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3ВВЕДЕНИЕ
Водные препятствия – реки, каналы, озера – оказывают боль-
шое влияние на характер боевых действий войск. В отличие от дру-
гих препятствий, они не могут быть устранены и постоянно за-
трудняют продвижение наступающих войск и облегчают действия
обороняющихся. Поэтому в подавляющем большинстве случаев
водные преграды используются для прикрытия оборонительных
рубежей, в связи с чем наступающие войска вынуждены преодо-
левать их в ходе наступления под заранее подготовленным огнем
из стрелкового оружия и под воздействием авиации противника.
В ходе Великой Отечественной войны водные преграды форсиро-
вались в основном с ходу. Наши войска без какой-либо подготовки
по мере выхода к реке захватывали и оборудовали переправы, ре-
шительно преодолевали водные преграды и развивали стремитель-
ное наступление в глубину обороны противника. Способ форсиро-
вания рек с ходу как в годы минувшей войны, так и в настоящее
время считается основным способом преодоления водных преград.
Таким образом, в предвидении форсирования водной прегра-
ды необходимо заблаговременно и тщательно изучить свойства
реки с учетом изменения ее режима в зависимости от времени года
и состояния погоды, а также возможных разрушений противником
гидротехнических сооружений и устройства инженерных заграж-
дений в воде и на берегах. При этом всестороннее инженерное
обеспечение является неотъемлемым и важнейшим условием фор-
сирования рек.
Развитие и перевооружение Вооруженных сил Российской Фе-
дерации повлекли за собой изменение организационных структур
инженерных войск, переход на новые переправочно-десантные сред-
ства, что вызвало необходимость разработки данного учебного
пособия.
4В учебном пособии излагаются общие положения по перепра-
вам, говорится о назначении и характеристиках переправочно-де-
сантных и мостостроительных средств, организации инженерного
оборудования переправ через водные преграды, организации ко-
мендантской службы на переправах, инженерной разведке водной
преграды в целях выбора места переправы. Кроме этого, изложены
основные направления развития переправочно-десантных средств
на ближайшую и долгосрочную перспективу.
В приложении 1 приводятся основные сокращения, применяе-
мые в боевых документах, в приложении 2 – условные обозначения,
в приложении 3 – карточка инженерной разведки.
51. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ
О ВОДНЫХ ПРЕГРАДАХ И ПЕРЕПРАВАХ
1.1. Краткая историческая справка
Красная армия унаследовала от старой русской армии весельно-
понтонный парк, который содержал некоторое количество элемен-
тов мотопонтонного парка с самоходными понтонами, а также лег-
кие переправочные средства в виде парусиновых мешков Иолши-
на и надувных поплавков Полянского. Весельно-понтонный парк
конструкции Томиловского был создан и принят на вооружение
в 1868 г. Этот парк, бывший в свое время одним из лучших парков
в мире, имел металлические открытые понтоны с деревянными про-
гонами и перевозился конными упряжками (рис. 1).
Рис. 1. Наведение моста 10-м понтонным батальоном
из парка Томиловского через р. Нарев в августе 1897 г.
6С 1931 г. табельным переправочно-мостовым средством стрел-
ковой дивизии стал парк МПА-3 на лодках А-3, который обеспечи-
вал наводку наплавных мостов грузоподъемностью 3, 7, 9 и 14 т
(первые два разрезной, остальные неразрезной системы) соответ-
ственно длиной 124, 72, 67 и 43 м. Паромы собирались под грузы
7, 10 и 14 т (рис. 2).
В 1934–1935 гг. были приняты на вооружение Красной армии
тяжелый понтонный парк Н2П и легкий парк НЛП (рис. 3). В этих
парках впервые применены качественные стали для изготовления
верхнего строения (прогона), а для моторизации переправ – бук-
сирные катера. Кроме парка Н2П со стальными понтонами, в 1935 г.
был изготовлен комплект парка Н2П с понтонами из алюминиевых
сплавов. Однако понтонные парки Н2П и НЛП не позволяли обо-
рудовать переправы через широкие водные преграды при наличии
значительного волнения на воде, так как мосты, наведенные из этих
парков, получали большую бортовую и килевую качку, при кото-
рой движение боевой техники становилось практически невозмож-
Рис. 2. Красноармейцы наводят наплавной мост
из комплекта легкого парка НЛП
во время учений 12 июля 1940 г.
7Рис. 3. Красноармейцы выгружают полупонтоны
тяжелого понтонного парка Н2П с грузовиков ЗИС-5В
для переправы через р. Усманка южнее Воронежа, сентябрь 1942 г.
ным. Кроме того, открытые понтоны захлестывало водой. С учетом
этого в 1939 г. был принят на вооружение специальный понтонный
парк СП-19.
Накануне Великой Отечественной войны был разработан на лод-
ках А-3 легкий понтонный парк УВСА-3 с упрощенным деревян-
ным верхним строением, которое могло быть изготовлено силами
войск. По своим техническим данным парк УВСА-3, принятый на во-
оружение в 1941 г., мало отличался от парка МдПЛ-3.
В годы Великой Отечественной войны, несмотря на тяжелые
условия военной экономики, продолжалось не только изготовление
понтонных парков довоенных образцов (парки на надувных лод-
ках, НЛП, Н2П), но и их дальнейшее совершенствование. Напри-
мер, в начале войны выяснилось, что понтонный парк Н2П имеет
открытые понтоны, обладает пониженной живучестью: его понто-
ны легко захлестывались водой в результате разрыва вблизи моста
снарядов и авиабомб, что часто приводило к затоплению. В связи
с этим был разработан тяжелый мостовой парк (ТМП) с металли-
ческими закрытыми полупонтонами (рис. 4).
8В остальном конструкция этого парка принципиально не от-
личалась от конструкции парка Н2П.
Опыт применения понтонных парков в годы Великой Отече-
ственной войны показал, что увеличивало трудоемкость работ и тре-
бовало большого количества личного состава. Понтонные парки
с открытыми понтонами имели низкую живучесть. Поэтому работы
по совершенствованию существующих и созданию новых парков
были начаты уже в 1946–1948 гг. Кроме того, в этот период были
начаты работы по созданию самоходных переправочных средств.
В 1946–1949 гг. был разработан тяжелый понтонный парк ТПП,
который состоял из 96 блоков, перевозимых на автомобилях ЗИС-151
или ЗИЛ-157. Объединение в единый транспортный блок понтона,
элементов пролетного строения и проезжей части исключило тя-
желые работы по переноске понтонерами прогонов (каждый мас-
сой 220 кг), настилочных щитов (массой 80 кг) и передвижку воло-
ком понтонов (1000 кг), которые выполнялись в парке ТМП и других
парках. Благодаря этому, значительно сократилось время наводки
моста из комплекта парка ТПП.
Рис. 4. Переправа советских войск на грузовых автомобилях
по понтонному мосту из комплекта тяжелого понтонного парка ТМП
через р. Дунай в Будапеште в феврале 1945 г.
9Взамен парков ТПП и ЛПП в 1960 г. принимается на вооруже-
ние парк ПМП. Парк представляет собой сплошную плавучую лен-
ту, объединяющую три основных элемента наплавного моста (пон-
тонов, несущего верхнего строения и проезжей части) в единую кон-
струкцию в форме четырехпонтонного звена. Такая конструкция звена,
а также размещение его на большегрузном автомобиле КрАЗ-214
(КрАЗ-255) позволили сократить количество машин для перевозки
парка до 36, уменьшить время наводки основного 60-тонного моста
длиной 227 м до 30 мин., а также обеспечить работу переносных
паромов без пристаней и сопряжение мостов с берегами без опор.
Для усиления слабых грунтов берегов в комплект моста введена
выстилка. Темп наводки наплавных мостов возрос в 7,6 раза по срав-
нению с парком Н2П, при этом трудоемкость в парке ПМП одно-
временно сократилась в 23 раза. По темпам наводки наплавных
мостов понтонно-мостовой парк ПМП остается непревзойденным.
Получили дальнейшее развитие специальные понтонные пар-
ки. Был создан специальный парк ППС для крупных водных пре-
град и легкий парк ПВД-20 на надувных понтонах для воздушно-
десантных войск.
Дальнейшее совершенствование переправочно-мостовых средств
основывалось на сочетании преемственности военного опыта про-
шлого со смелой постановкой и решением новых актуальных проб-
лем военного дела. На вооружение войск принимаются новые спе-
циальные парки: ДПП-40 (рис. 5), ППС-84, модернизируется парк
ПМП (1975 – ПМП-М) и в 1991 г. – ПП-91, в настоящее время при-
нят на вооружение понтонный парк ПП-2005.
Использование новых способов движения, систем автоматизи-
рованного управления процессами и операциями, новых конструк-
ционных материалов и прогрессивных технологий открывает но-
вые возможности не столько в совершенствовании уже известных
видов переправочных средств, но и в создании принципиально
новых типов средств, которые позволят решать задачи переправоч-
но-мостового обеспечения действий войск в условиях, недоступ-
ных до настоящего времени.
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1.2. Классификация водных преград
Водными преградами называют реки, водохранилища, лима-
ны, фиорды, проливы и т. п., преодолеваемые войсками в ходе бое-
вых действий или используемые ими для организации обороны.
Водные преграды с инженерными заграждениями на них, при-
крытые системой огня, позволяют создать труднопреодолимую
оборону, снизить темп продвижения наступающих войск, стеснить
свободу маневра и создать благоприятные условия для эффективно-
го применения обороняющимися современных средств поражения.
Значение водной преграды как препятствия определяется ха-
рактером самой водной преграды и прилегающей к ней местнос-
ти, состоянием погоды, временем года, наличием гидротехничес-
ких сооружений, а также степенью развития обороны противни-
ка на подступах к водной преграде и на противоположном берегу.
Эти условия не только характеризуют водную преграду как препят-
ствие, но и определяют способы ее преодоления, и виды переправ.
Рис. 5. Переправа техники по наплавному мосту
из комплекта десантируемого понтонного парка ДПП-40
на учениях в 1973 г.
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Характер водной преграды, в свою очередь, определяется ее
шириной, водным и ледовым режимом (скоростью течения, ме-
женным состоянием, состоянием паводка, ледохода или ледоста-
ва), глубиной и профилем русла, возможностью возникновения
ветровых волн, свойствами грунта дна и берегов, высотой и кру-
тизной берегов, наличием береговых дамб и др.
Ширина водной преграды – один из основных факторов, ха-
рактеризующих ее как препятствие. По ширине водные преграды
разделяются на узкие (до 100 м), средние (от 100 до 250 м), широ-
кие (от 250 до 600 м) и крупные (свыше 600 м).
Ширина сказывается прежде всего на длительности рейса пере-
равочно-десантных средств и перевозных паромов из понтонных
парков, времени наводки наплавных и строительстве низководных
мостов, потребности в переправочных средствах, а также на объеме
задач по проведению инженерной разведки мест оборудования
переправ.
Глубина водной преграды в значительной степени определяет
способ и вид переправы. В соответствии с этим по глубине водные
преграды разделяют на мелкие (до 1,5 м), глубокие (от 1,5 до 5,0 м)
и очень глубокие (свыше 5,0 м).
Мелкие водные преграды могут преодолеваться вброд.
Глубокие водные преграды преодолеваются десантно-паром-
ным способом, по мостам, а танками – по дну.
Водные преграды глубиной более 5 м преодолеваются преиму-
щественно на плавсредствах и по наплавным (комбинированным)
мостам.
Глубина рек обычно больше на плесах, где река делает резкие
повороты, и меньше – на перекатах, где часто образуются мели.
В связи с различной глубиной на одной и той же реке на отно-
сительно небольшом протяжении могут быть использованы раз-
личные способы и средства ее преодоления.
Скорость течения водной преграды, как и другие ее харак-
теристики, непостоянна и зависит от уклона реки, уровня воды,
площади живого сечения, рельефа дна, шероховатости русла, гид-
рометеорологических и других факторов.
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Скорость течения изменяется по величине и направлению как
в продольном, так и в поперечном сечении русла. Наибольшая ско-
рость течения наблюдается в фарватере, в узких местах и на пере-
катах. Вне фарватера, в расширенных местах и на глубоких участ-
ках плесов течение значительно меньше.
Водные преграды могут быть со слабым (до 1,0 м/с), средним
(1,0–1,5 м/с), быстрым (1,5–2,5 м/с) и с очень быстрым (свыше
2,5 м/с) течением.
Скорость течения оказывает влияние на продолжительность
рейсов и возможность применения переправочных средств.
Следует иметь в виду, что скорость течения одних и тех же вод-
ных преград может резко изменяться в короткие сроки. Так, на-
пример, в половодье скорость течения может возрастать в 2–7 раз.
Состояние берегов водной преграды, ее дна и прилегающей
к ней местности на исходном и противоположном берегу также
характеризует реку как препятствие.
По крутизне берегов водные преграды различаются на прегра-
ды с пологими (до 15°), крутыми (15°–25°) и обрывистыми (свы-
ше 25°) берегами. На пологих берегах выход боевой техники и пла-
вающих транспортеров не вызывает трудностей. Крутые берега пре-
одолимы танками.
Грунт дна водной преграды оказывает большое влияние на вы-
бор мест, организацию и оборудование переправ. Состав грунта за-
висит от скорости течения (табл. 1).
Грунты дна, как правило, слагаются из частиц, переносимых
или влекомых водным потоком. Проходимость грунтов дна зави-
сит в основном от их гранулометрического состава, плотности не-
связных грунтов, консистенции и прилипаемости связных. Грануло-
метрический состав, характеризующий физическое строение грун-
та, определяется процентным содержанием в нем (по весу) частиц
или зерен различной крупности.
По этой характеристике они делятся на семь классов: галька
(щебень); гравий; песок крупный, средний, мелкий и пылеватый;
супесь непылеватую и пылеватую; суглинок непылеватый и пыле-
ватый; глина легкая и тяжелая; скала.
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К несвязным грунтам относятся галька, гравий и песок.
Связные грунты (между частицами существует сцепление): су-
глинок и глина.
Супесь относится к малосвязным грунтам.
Связные грунты в увлажненном состоянии преодолеваются
весьма тяжело, так как их прилипание к движителям резко снижа-
ет проходимость боевых машин.
По прилипаемости грунты делятся на четыре категории:
– неприлипаемые: чистые песчано-гравелистые грунты, супеси;
– слабоприлипаемые: ил и супеси средней плотности, мягко-
пластичные суглинки и текучие глины;
– среднеприлипаемые: тугопластичные суглинки и мягкоплас-
тичные глины;
– сильноприлипаемые: тугопластичные глины.
Наилучшей проходимостью и высокой плотностью обладают
увлажненные песчаные и гравелистые грунты.
Обычно берега слагаются из тех же грунтов, что и дно русла,
за исключением тех случаев, когда водный поток подходит вплот-
ную к коренному склону долины, где возможны выходы на поверх-
ность скальных пород, которые могут оказаться серьезным пре-
пятствием для преодоления этих участков.
Здесь также могут наблюдаться выходы грунтовых вод, что
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Зависимость характера грунта дна реки от скорости течения







Ветровое волнение является одним из основных гидрометео-
рологических факторов, определяющих возможность и успех обо-
рудования и содержания переправ на крупных водных преградах.
Волна, набегая на переправочное средство, обрушивается на него,
раскачивает, создает опасные крены и дифференты, бьет в борт,
заливает палубу, уменьшает скорость хода. Качка затрудняет ори-
ентирование на преграде и сильно изнуряет расчеты переправоч-
ных средств и переправляемый личный состав.
В практике российской гидрометеорологической службы силу
волнения (ветрового) принято характеризовать девятибалльной
шкалой.
Диапазон возможного ветрового волнения на широких и круп-





































При ветровом волнении до 1 балла особых трудностей в при-
менении переправочных средств не возникает.
Во всех остальных случаях потребуется проведение дополни-
тельных мероприятий по повышению пределов применимости пе-
реправочных средств на волнении. Эксплуатация переправочных
средств и наплавных мостов при волнении более 3 баллов практи-
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Зимний режим водных преград – это совокупность процессов,
происходящих на водных преградах в период преобладания отри-
цательных температур воздуха. Основными его признаками явля-
ются развитие ледовых явлений и появление снежного покрова.
Различают следующие характерные периоды ледового режи-
ма водной преграды:
– осенний ледоход и неустойчивый ледостав;
– устойчивый ледостав;
– ослабление прочности льда;
– весенний ледоход.
Осенний ледоход и неустойчивый ледостав могут иметь место
осенью или в начале зимы, когда происходит охлаждение поверх-
ностного слоя воды. Понижение температуры воды до 0° способ-
ствует образованию тонких ледяных пластин – «сала», скоплений
ледяных кристаллов – «шуги» или смерзшегося снега – «снежуры».
На реках в этот период наблюдается осенний ледоход, а на закры-
тых водоемах – неустойчивый ледостав.
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Устойчивый ледостав начинается с образованием ледяного
покрова, когда нарастание толщины льда происходит снизу. Ин-
тенсивность нарастания льда зависит от температуры воздуха, ско-
рости течения, толщины снежного покрова и скорости ветра.
Лед по толщине имеет неоднородную структуру (рис. 6).
Рис. 6. Структура льда по ширине:






Грузоподъемность льда характеризуется весом наибольше-
го груза, который лед может выдержать при данных условиях
переправы.
При расчете грузоподъемности льда необходимо учитывать, что
мутный лед в 1,5–2 раза менее прочен, чем чистый лед.
Ослабление прочности льда обычно наступает с весенним по-
теплением. В это время лед становится рыхлым и непрочным, при-
обретает игольчатую структуру, при этом его прочность снижается
в 1,5–2 раза.
Весенний ледоход обусловливается возрастающим притоком
воды в реку. Лед вздувается, создавая трещины, через которые вода
выходит на лед, образуя закраины.
При сильном подъеме уровня воды ледяной покров ломается
на отдельные льдины, которые под действием течения приходят в
движение.
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Ледоход на водной преграде приводит к снижению скорости
движения переправочных средств и требует проведения специаль-
ных мероприятий по организации защиты переправ от движущих-
ся масс льда.
На условия оборудования переправ и эксплуатации перепра-
вочных средств в первую очередь влияет плотность ледохода.
Плотность ледохода (П
л
) на участке реки определяется отно-
шением суммарной площади льда (S
л
) на рассматриваемом участ-









При измерении плотности ледохода за нулевую плотность при-
нимается совершенно чистая вода, а сплошной ледяной покров,
оценивается единицей.
При плотности ледохода более 0,4 применение обычных пере-




Строительство мостов с помощью УСМ
Переправа танков по дну
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Пределы применимости переправочных средств при ледоходе











Таким образом, при организации оборудования и содержания
переправ командирам всех степеней необходимо детально изучить
характер водной преграды в районе переправы, учесть возможное
изменение ее режима, определить условия и факторы, влияющие
на способ и вид переправы.
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1.3. Способы и виды переправ
На любом театре военных действий наступающие войска мо-
гут встретить водные преграды. Поэтому форсирование водных пре-
град в ходе наступления имеет исключительно важное значение.
Форсированием называется преодоление наступающими войс-
ками водной преграды, противоположный берег которой обороня-
ется противником. Форсирование водных преград осуществляет-
ся, как правило, с ходу, с подготовкой форсирования еще до подхо-
да частей (подразделений) к водной преграде. Если форсирование
водной преграды с ходу не удалось или если этого требуют усло-
вия обстановки, оно осуществляется с развертыванием главных сил
у водной преграды.
Началом форсирования (временем «Ч») считается момент от-
вала подразделений первого эшелона от своего берега.
При организации форсирования водных преград общевойско-
вым подразделениям назначаются участки форсирования, в преде-
лах которых оборудуются различные виды переправ.
Количество и виды переправ, оборудуемых на участках фор-
сирования, зависят от состава переправляющихся подразделений,
построения боевого порядка, наличия переправочных средств, ха-
рактера водной преграды и других условий.
Войска могут также преодолевать водные преграды в других
видах боя и при совершении различных передвижений.
Во всех случаях форсирование (преодоление) водных преград
требует тщательной подготовки, своевременного оборудования пе-
реправ и умелого маневра ими в ходе содержания переправ.
Основным содержанием преодоления водной преграды войс-
ками является процесс переправы, т. е. перемещения войск каким-
либо способом с исходного берега на противоположный.
Переправой называют участок водной преграды с прилегаю-
щей к нему местностью и необходимыми переправочно-мостовы-
ми и другими средствами, оборудованный для преодоления вод-
ной преграды войсками одним из возможных способов.
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В зависимости от используемых средств и характера водной
преграды различают следующие виды переправ:
– десантные переправы на боевых плавающих машинах (БМП,
БТР), на плавающих транспортерах (ПТС-2, ПТС-4), на лодках
(ДЛ-10, НЛ-8), на десантно-высадочных средствах;
– паромные переправы на самоходных паромах (ПММ, ПММ-2),
на паромах, собираемых из понтонных парков (ПМП, ПМП-М,
ППС-84, ПП-91, ПП-2005) и паромах из местных плавсредств и ма-
териалов;
– мостовые переправы, которые могут быть в виде наплавных
мостов, наводимых из понтонных парков (ПМП, ПМП-М, ППС-84,
ПП-91, ПП-2005), мостов на жестких опорах (механизированных мос-
тов ТММ, МТУ-20, МТУ-72, МТУ-90), разборных мостов (РММ-4,
МАРМ, САРМ, БАРМ и т. п.), низководных мостов, постоянных
мостов, комбинированных мостов, состоящих из эстакад и наплав-
ного участка моста;
– переправы вброд;
– переправы танков под водой;
– ледяные переправы.
В зависимости от технических возможностей переправочных
средств и условий преодоления водной преграды различные виды
переправ оборудуются в определенной последовательности:
– десантные переправы на плавающих боевых машинах (БМП,
БТР) – «Ч»;
– десантные переправы на гусеничных плавающих транспор-
терах (ПТС-2) – «Ч» + 10…15 мин.;
– паромные переправы на самоходных паромах (ПММ-2) –
«Ч» + 15…20 мин. На паромах, собираемых из парка ПМП –
«Ч» + 20…30 мин.;
– мостовые переправы:
 наплавные мосты из парка ПМП – «Ч» + 1…1,5 часа;
 низководные мосты – «Ч» + 5…6 часов.
По предназначению различают основные, запасные и ложные
переправы.
Войска пропускаются по основным переправам.
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Запасные переправы оборудуются для дублирования основных
переправ на случай их разрушения или для осуществления манев-
ра в целях снижения уязвимости войск в ходе преодоления ими
водной преграды.
Ложные переправы оборудуются для повышения живучести
основных и запасных переправ.
По организационной принадлежности переправы могут быть:
батальонными, полковыми, бригадными, дивизионными, армей-
скими, корпусными и фронтовыми, оборудуемыми на участках фор-
сирования батальонов, полков, бригад, дивизий, армий и корпусов
или же на полковых, бригадных, дивизионных, армейских, корпус-
ных и фронтовых путях.
В зависимости от выбранных видов переправ на участке фор-
сирования войска могут переправляться десантно-паромно-мосто-
вым и мостовым способом, вброд, по дну, под водой, по льду.
Десантно-паромный способ обеспечивает максимальное рас-
средоточение войск в процессе переправы и, следовательно, наи-
меньшую их уязвимость от современных средств поражения, а так-
же позволяет войскам преодолевать водные преграды в боевых по-
рядках, наиболее близких к тем, в которых они ведут наступление.
Десантно-паромный способ применяется при переправе разведор-
ганов, передовых отрядов и первых эшелонов войск.
При преодолении широких и крупных водных преград, при не-
хватке понтонных парков, а также с целью снижения уязвимости
переправ десантно-паромным способом могут переправляться
и главные силы войск.
Десантно-паромно-мостовой способ используется для пре-
одоления водной преграды главными силами войск, когда подраз-
делениями первого эшелона, форсировавшими водную преграду
десантно-паромным способом, захвачен противоположный берег
и исключен ружейно-пулеметный огонь, что позволяет оборудо-
вать мостовые переправы. Данный способ переправы наиболее со-
ответствует условиям преодоления водных преград частями и со-
единениями в наступлении.
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Мостовой способ позволяет преодолевать водные преграды
при движении войск в колоннах и обеспечивать наибольшую про-
пускную способность переправ. Он является основным способом
при преодолении узких и средних водных преград главными сила-
ми войск и их тылами.
По пропускной способности паромный и мостовой способы вы-
равниваются при ширине водной преграды более 500 м при ис-
пользовании одного и того же количества материальной части.
Способы переправы вброд, по дну, под водой и по льду долж-
ны использоваться для переправы войск всегда, когда это воз-
можно по характеру водных преград, так как эти способы позво-
ляют сохранить табельные средства. Однако на войсковых путях
для обеспечения большой пропускной способности и независимос-
ти от изменения режима водных преград переправы вброд, по льду,
под водой обычно заменяют мостовыми переправами.
Переправа включает в себя комплекс элементов, обеспечиваю-
щих ее функционирование.
Неотъемлемыми элементами основной переправы являются:
– трасса переправы (несколько трасс) для движения по воде
боевых плавающих машин или переправочно-десантных средств
и паромов с собственно переправочными средствами, или трасса
для движения через водную преграду войсковой техники вброд
(или по дну, под водой, по льду), или мост;
– пути на исходном и противоположном берегах к основным
трассам или к мосту.
На запасной переправе могут отсутствовать переправочные
средства, а мост может быть построен частично (возведены только
эстакады или только опоры моста).
Кроме указанных неотъемлемых элементов переправа может
включать:
– запасные трассы и створы, и пути к ним;
– районы (места) расположения личного состава, групп и под-
разделений комендантской, спасательно-эвакуационной служб, со-
держащих переправу;
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– районы (места) расположения и собственно резерв перепра-
вочных средств, конструкций и материалов;
– позиции подразделений боевого охранения и противовоз-
душной обороны переправы;
– места развертывания речных застав.
Трассой переправы называется полоса водной преграды про-
тяженностью от одного берега до другого, оборудованная для дви-
жения по ней переправочных средств или войсковой техники.
Ширина трассы зависит от вида переправы, числа полос движения
техники на трассе, скорости течения, способа передвижения пере-
возных паромов и удержания их на течении.
Створом переправы называется визуальная прямая линия,
идущая поперек водной преграды по оси намечаемой трассы пе-
реправы или оси моста. Створ закрепляется на местности уста-
новкой на обоих берегах парных вех, флажков, световых знаков
или кольев, располагаемых на расстоянии 15–20 м от уреза воды
и друг от друга.
Для эффективной эксплуатации переправы необходимо ее ин-
женерное оборудование. Характер и степень инженерного обору-
дования переправы зависят от вида переправы, условий преодоле-
ния водной преграды войсками, наличия сил, средств и времени.
Передняя и тыловая границы переправы проходят по линии
контрольно-пропускных пунктов (КПП), которые обычно распо-
лагаются на пересечениях прибрежных рокад с фронтальными
путями. Боковые границы переправы охватывают расположение
всех элементов, обеспечивающих функционирование переправы,
кроме речных застав, которые могут располагаться за пределами
переправы.
Кроме элементов, входящих в состав переправы, для ее обо-
рудования и свертывания в районе переправы могут назначаться
и оборудоваться:
– исходные районы для оборудования переправ;
– районы погрузки (посадки) первого рейсо-расчета на плаваю-
щие транспортеры;
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– съезды для выхода самоходных паромов на воду, площад-
ки на берегу для разгрузки материальной части понтонных парков
на воду и погрузки материальной части на понтонные автомобили
при свертывании переправ, участки у берега для обустройства при-
чалов (строительные площадки) при использовании их в паромах
и наплавных мостах;
– район сосредоточения автомобилей после разгрузки матери-
альной части понтонных парков и других средств;
– пути выдвижения подразделений, предназначенных для обо-
рудования переправы, к месту оборудования переправы и к площад-
кам для разгрузки материальной части понтонных парков на воду
или к строительным площадкам;
– рокадные пути, соединяющие основные и запасные переправы.
Исходный район для оборудования переправ может совпадать
по месту его расположения с районом погрузки первого рейсо-рас-
чета плавающих транспортеров или с районом сосредоточения ав-
томобилей после разгрузки материальной части на воде (табл. 5).
Важнейшими эксплуатационными характеристиками перепра-
вы являются:
1. Категория грузоподъемности переправы (для десантных,
паромных, мостовых и ледяных переправ), грузовместимость пе-
реправы (для десантных и паромных переправ) и число полос дви-
жения техники (для мостовых переправ), которым соответствуют
заданные сочетания гусеничных и колесных нагрузок, характе-
ризующихся: массой, т; длиной опорной поверхности гусеницы
или расстоянием между крайними осями колесной системы (авто-
поезда); полной шириной хода нагрузки по гусеницам или колесам;
габаритной длиной и шириной нагрузки. Указанные сочетания на-
грузок и их характеристики определяются руководствами, инструк-
циями или техническими условиями по эксплуатации используе-
мых на переправе переправочных средств, местных плавающих
средств или переправочных средств, изготавливаемых войсками;
2. Пропускная способность переправы, т. е. количество еди-
ниц войсковой техники, которое может быть переправлено на дан-





























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Определение пропускной способности переправ:







где N – количество переправочных средств (гусеничных плаваю-
щих транспортеров, самоходных паромов или паромов понтонных
парков), ед; K
вм 
– коэффициент вместимости переправочного сред-
ства (количество техники, которое может быть загружено на пере-
правочное средство по условиям его грузоподъемности и грузо-
вместимости), ед; t
р






где V – скорость движения техники по мосту, км/ч; D – дистанция
между серединами машин на мосту, м.
При пропуске по мостам войсковых колонн принимают про-
пускную способность мостовых переправ в следующих значениях:
– постоянные мосты – 600 ед/ч;
– наплавные мосты из понтонных парков – 400 ед/ч;
– низководные и комбинированные мосты – 300 ед/ч;
– подводные мосты – 200 ед/ч.
Емкость переправы – измеряемая масштабами переправляе-
мого за один рейс подразделения, например, артбатареи, танковой
роты и т. п. (или за одну волну для боевых плавающих машин).
Рейс переправочного средства – это замкнутый цикл опера-
ций, необходимых для преодоления водной преграды техникой,
вмещающейся на одно переправочное средство за один раз, и воз-
врата переправочного средства на исходный берег.
Рейс переправочного средства обычно включает следующие
операции:
– погрузку на исходном берегу переправляемой техники на пе-
реправочное средство;
– отчаливание переправочного средства от исходного берега
(для плавающего транспортера – съезд его в воду);
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– движение от исходного берега к противоположному;
– причаливание к противоположному берегу (для плавающего
транспортера – выход его на берег);
– выгрузку техники с переправочного средства;
– отчаливание порожнего переправочного средства от противо-
положного берега (для плавающего транспортера – съезд его в воду);
– движение к исходному берегу;
– причаливание к исходному берегу и подготовка переправоч-
ного средства к загрузке его техникой следующего рейса (для пла-
вающего транспортера – с выходом из воды).
Боевая плавающая техника на исходный берег не возвращает-
ся, так как переправа на ней осуществляется не рейсами, а в виде
последовательного (обычно волнового) потока плавающих боевых
машин.
Время (продолжительность) рейса – это отрезок времени, за-
трачиваемого на выполнение всех операций, составляющих рейс.
Вопросы для контроля и самопроверки
1. Какова классификация водных преград по ширине, глубине, ско-
рости течения, крутизне берегов?
2. Каковы способы и виды переправ через водные преграды?
3. Каковы основные элементы переправ?
4. Дать определения терминам: переправа, трасса, створ, емкость пе-
реправы, пропускная способность переправы, продолжительность рейса.
5. Какие операции включает в себя рейс переправочного средства?
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2. СОСТОЯНИЕ И ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ
СРЕДСТВ
ДЛЯ ПРЕОДОЛЕНИЯ ВОДНЫХ ПРЕГРАД
2.1. Средства преодоления водных преград
Войска для преодоления водных преград могут использовать
следующие средства: боевые плавающие машины и переправоч-
ные средства, состоящие на вооружении или снабжении войск;
местные плавающие средства, трофейные переправочные средства
и переправочные средства, изготавливаемые войсками с использо-
ванием местных материалов. Кроме того, при преодолении водных
преград могут использоваться существующие мосты и мосты, воз-
водимые войсками, броды, трассы для переправы танков под во-
дой и ледяной покров.
При преодолении крупных водных преград (устьевые участки
рек и проливы) могут также использоваться специальные десантно-
высадочные средства ВМФ и суда военных речных флотилий.
К боевым плавающим машинам, состоящим на вооружении
общевойсковых подразделений и частей, относятся: разведыватель-
ные машины, боевые машины пехоты, бронетранспортеры, само-
ходные ракетные, артиллерийские и минометные установки и др.
При форсировании водных преград боевые машины пехоты
и бронетранспортеры могут вести огневой бой с противником
из положения на плаву. Они составляют так называемые первые
волны переправляющихся войск, имеющие задачу захватить про-
тивоположный берег.
Местные плавающие средства (суда, баржи, катера, лодки, па-
ромы), а также переправочные средства, изготавливаемые войска-
ми в виде плотов из местных материалов (бревен, брусьев, досок,
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хвороста, тростника, камыша, соломы) или в виде паромов, устраи-
ваемых из бочек и различных поплавков (например, автомобиль-
ных камер) в сочетании с местными материалами, используют
для преодоления водных преград при отсутствии или недостатке
боевых плавающих машин и штатных переправочно-десантных
средств и понтонных парков.
Переправочные средства, состоящие на вооружении или снаб-
жении войск, являются основными средствами, используемыми
для преодоления водных преград. Переправочные средства по ос-
новным тактико-техническим признакам принято классифициро-
вать на группы средств:
1. Механизированные мосты – это танковые мосты типа МТУ
и мосты сопровождения войсковых колонн типа ТММ, являющиеся
средствами преодоления узких препятствий на поле боя и на вой-
сковых путях.
2. Самоходные переправочно-десантные средства: гусеничные
плавающие транспортеры типа ПТС-2, гусеничные паромы (ПММ-2),
являющиеся средствами преодоления водных преград десантно-
паромным способом.
3. Понтонные парки: общевойсковые (ПМП-М и ПП-2005), спе-
циальные (ППС-84) и высокомобильных войск (ДПП-40) и тыло-
вые (НАРМ, МЛЖ), являющиеся универсальными средствами обо-
рудования мостовых и паромных переправ.
4. Разборные мосты на жестких опорах: малых пролетов (МАРМ),
средних пролетов (САРМ) и больших пролетов (БАРМ) для тыло-
вых коммуникаций, являющиеся средствами оборудования мос-
товых переправ в условиях, когда применение средств группы 1, 2
и 3 невозможно или малоэффективно.
5. Мостостроительные средства УСМ для возведения мостов
из местных материалов.
2.2. Понтонные парки
Понтонный парк – это комплект технических средств для на-
водки наплавных мостов и сборки паромов. В состав понтонного
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парка входят: паромно-мостовые конструкции, транспортные сред-
ства и средства передвижения по воде. Кроме того, в состав пон-
тонного парка могут входить средства механизации работ, вспомо-
гательные средства и дополнительные устройства (рис. 7).
Рис. 7. Понтонные парки Российской армии:
а – береговое звено на базе автомобиля КрАЗ-255Б парка ПМП-М; б – речное зве-
но на базе автомобиля КрАЗ-260Г парка ППС-84; в – речное звено на базе автомо-




По тактическому назначению понтонные парки подразделяются:
1. На общевойсковые понтонные парки:
– общего назначения ( ПМП-М, ПП-91, ПП-2005);
– специальные (ППС-84).
2. Тыловые понтонные парки:
– автодорожные (НАРМ);
– железнодорожные (НЖМ-56, МЛЖ).
Характеристики понтонных парков приведены в табл. 6.
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Год принятия на вооружение
Комплект парка:
– автомобили
   с речными звеньями;
– автомобили
   с береговыми звеньями;
– автомобили с выстилками;






дования, техсредств для устрой-
ства переправ зимой, техсредств
регулирования движения, средств
разведки водных преград, пожар-
ных, водоотливных средств, оди-
ночный ЗИП
Возможности парка:







Т а б л и ц а  6



















































































В войсках понтонные парки находятся на вооружении инже-
нерных подразделений, начиная с общевойсковых соединений.
В исб омсбр (т) имеется 0,5 комплекта, что позволяет ей, без сни-
жения темпа наступления, преодолевать водные преграды шири-
ной до 100 м. Мотострелковые бригады (средние и легкие) своих
понтонных парков не имеют, а значит, самостоятельно даже узкие
водные преграды (до 100 м) преодолевать не могут, требуется уси-
ление от старшего начальника.
Основное инженерно-техническое предназначение понтонных
парков – переправа главных сил, начиная с главных сил бригад
первого эшелона. Тем не менее, опыт показывает, что они практи-














Скорость движения по мосту:
– гусеничных машин, км/ч;
– колесных машин, км/ч





































































чески всегда привлекаются к переправе передовых подразделений
в начальный этап форсирования наряду со специальными перепра-
вочно-десантными средствами.
В начальный этап форсирования понтонные парки использу-
ются для переправы на 40–60-тонных паромах танков первой бое-
вой линии и другой техники батальонов и бригад первого эшелона.
По мере уменьшения огневого воздействия противника осу-
ществляется переход к большегрузным «челночным» паромам,
пропускная способность которых примерно в 1,5 раза выше, чем
у 40–60-тонных паромов.
В связи с резким возрастанием потребности в переправе тех-
ники после первого часа форсирования осуществляется переход
от паромных переправ к мостовой (или наводка мостов из специ-
ально выделенных для этой цели понтонных парков).
Для повышения живучести мостовых переправ периодически
осуществляется маневр мостом по воде на заблаговременно подго-
товленное место или переход на паромные переправы, что обеспе-
чивает надежность переправы войск в различных видах боевых
действий длительное время.
Весьма важным показателем понтонных парков является вре-
мя снятия переправы, на что требуется примерно 1–1,5 ч. Снятые
с водной преграды понтонные парки являются резервом и дубли-
руют мосты из местных материалов или перемещаются к следую-
щим водным преградам за наступающими войсками.
Принятие на вооружение современных понтонных парков типа
ПП-2005 значительно расширяет возможности понтонно-мостовых
подразделений и позволяет с большей вероятностью выполнять
задачи по обеспечению переправы войск в различных видах бое-
вых действий войск.
Несмотря на все большее насыщение Сухопутных войск РФ
разнообразными боевыми и транспортными плавающими маши-
нами, наличие в инженерных войсках современных армий само-
ходных переправочно-десантных средств и механизированных
мостов, понтонные парки продолжают оставаться важнейшим пе-
реправочно-мостовым средством войск. Это объясняется тем, что
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наплавные мосты, наводимые из понтонных парков, имеют суще-
ственно бóльшую пропускную способность переправ в сравнении
с десантными переправами, а время, необходимое для наводки
наплавного моста, как правило, меньше времени, требующегося
для строительства мостов на отдельных опорах или для оборудо-
вания трасс для переправы танков по дну.
В армиях НАТО основными понтонными парками являются
Ribbon-Bridge (США), IRB (США), FSB (ФРГ) и штурмовой мост
BSIA (Великобритания). Понтонный парк Ribbon-Bridge принят
на вооружение армии США (US Army) в 1972 г. и является копией
советского понтонно-мостового парка ПМП со следующими отли-
чиями: звенья изготавливаются из дюралюминия, а не из стали, пе-
ревозятся на американских 5-тонных грузовых автомобилях M812,
M94 или иных, оборудованных специализированными платформа-
ми, и в качестве буксирных средств используются катера типа MK2.
Американский парк Ribbon-Bridge имеет несколько иную комплек-
тацию, чем парк ПМП: 30 речных звеньев, 12 береговых звеньев,
14 буксирно-моторных катеров и 56 транспортных автомобилей.
Американская инженерная мостовая рота многоцелевых мостов
(184 человека) наводит мост длиной 215 метров под грузы 60 т
за 2–3 ч. Допустимая скорость течения до 3 м/сек. Понтонный парк
IRB (США) является дальнейшим развитием Ribbon-Bridge и был
принят на вооружение в 2001 г. Его основное отличие в иной фор-
ме палубной части речных звеньев, обеспечивающей лучшую за-
щиту от речной волны и меньше подверженной заливанию водой
при высокой скорости течения, большей грузоподъемности моста
(70 т для гусеничных машин и 96 т для колесных грузов). Кроме
того, комплект перевозится на иных, более грузоподъемных и про-
ходимых автомобилях M1977 Common Bridge Transporter (CBT).
Алюминиевый парк FSB (ФРГ) скопирован с российского парка
ПМП и аналогичен его американскому варианту Ribbon-Bridge. Не-
мецкий парк полностью взаимозаменяем с обоими вариантами
упомянутых образцов, что было наглядно продемонстрировано
в ходе немецко-польских учений по переправе войск через Одер
в ноябре 2006 г.
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2.3. Буксирно-моторные катера
Буксирно-моторные катера предназначены для моторизации
понтонных парков ПМП-М, ППС-84, ПП-91, ПП-2005 и выполне-
ния других задач по оборудованию и содержанию переправ. На ка-
тера возлагаются следующие задачи: буксирование паромов; удер-
жание ленты в створе моста в тех случаях, когда недостаточно мо-
торных звеньев или часть из них выведена из строя; организация
верховых и низовых речных застав; борьба с плавающими мина-
ми, диверсантами, плывущими по течению предметами, представ-
ляющими опасность для моста; ведение разведки водной прегра-
ды; организация аварийно-спасательной службы (рис. 8).
Рис. 8. Буксирно-моторные катера Российской армии:
а – буксирно-моторный катер БМК-150; б – буксирно-моторный катер-толкач БМК-Т;
в – буксирно-моторный катер БМК-225; г – буксирно-моторный катер БМК-460
а б
в г




Переправочно-десантные средства в наступлении используют-
ся, главным образом, при форсировании водных преград передовы-
ми подразделениями и первыми эшелонами войск. При форсиро-
вании широких и крупных водных преград они могут использо-




– длина (без фермы);
– ширина;




Тяговое усилие на швартовых,
кг:
– на переднем ходу;
– на заднем ходу;
– боковая тяга
Тип двигателя
Мощность двигателя, л. с.
Емкость топливных баков, л
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Основные тактико-технические характеристики
буксирно-моторных катеров и моторного звена







































































армейского и фронтового подчинения. При ведении оборонитель-
ных действий переправочно-десантные средства используются
для переправы подразделений, отходящих из полосы обеспечения,
проводящих контратаку (контрудар). При совершении перегруп-
пировок войск переправочно-десантные средства, как правило,
перевозятся железнодорожным или автомобильным транспортом
и для оборудования переправ не используются. В отдельных слу-
чаях, при недостатке переправочных средств, прежде всего пон-
тонных парков, они могут использоваться для преодоления широ-
ких и крупных водных преград в составе временных перегрузоч-
ных районов.
Переправочно-десантные средства включают гусеничные пла-
вающие транспортеры, амфибийные (самоходные) паромы и де-
сантные лодки.
2.4.1. Гусеничные плавающие транспортеры
Кроме основного предназначения, плавающие транспортеры
могут применяться при ведении инженерной разведки противника
и местности, установке морского оборудования – в десантных опе-
рациях, при устройстве минно-взрывных заграждений, в том чис-
ле на морском побережье (рис. 9).
До недавнего времени на вооружении состоял плавающий
транспортер ПТС-М, который имел грузоподъемность на суше и во-
де соответственно 5 и 10 тс, двигательно-рулевую колонку в виде
двух гребных винтов в тоннелях, скорость движения на воде и су-
ше 10,6 и 42 км/ч, осадку по грузу по ходовой части 1,6 м и тягу
на швартовах 2,0 тс. Он использовался с плавающим прицепом
ПКП, что позволяло за один рейс переправить артиллерийскую
систему и тягач. Однако опыт эксплуатации прицепа показал, что
он существенно снижал водоходные качества плавающего транс-
портера, не давал ощутимых преимуществ в организации перепра-
вы, а при скорости течения у берега более 1,0 м/с вообще не при-
менялся из-за опасности опрокидывания при выходе из воды, и по-
этому прицеп был снят с вооружения.
Плавающий транспортер ПТС-2 имеет грузоподъемность на су-
ше и в воде 12 тс, гидравлический движитель в виде двух гребных
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винтов в тоннелях, скорость движения 11,7 (3,25 м/с) и 60 км/ч,
осадку – 1,9 м и тягу на швартовах – 2,9 тс. Транспортер имеет
землеройное оборудование скреперного типа, позволяющее ему
самоокапываться и оборудовать съезды и выезды на переправе,
бронированную кабину и устройства для защиты от ОМП.
Для замены транспортера ПТС-2 был разработан и принят
на вооружение плавающий транспортер ПТС-3, который имел гру-
зоподъемность на суше 12 и на воде 16 тс, двигательно-рулевую
колонку в виде двух гребных винтов в насадках, выполненных
в форме откидных трубчатых кронштейнов, скорость движения
на суше 15 (4,16 м/с) и на плаву – 60 км/ч, осадку – 2,1 м и тягу
на швартовах, увеличенную до 5,4 тс. В транспортере ПТС-3 за счет
отказа от землеройного оборудования была обеспечена возмож-
ность переправы БМП-1(2), МТЛ-Б и УР-77 при скорости течения
Рис. 9. Плавающие транспортеры Российской армии:
а – ПТС-М; б – погрузка санитарного автомобиля в плавающий транспортер ПТС-2;





до 3,0 м/с. Кабина так же, как у ПТС-2, бронированная, а пулемет
ПКТ был размещен во вращающейся командирской бронебашне.
Во всех транспортерах имеется морское оборудование, позво-
ляющее использовать их при волнении до 3,0 баллов. Все транспор-
теры обеспечивают вход в воду и выход из воды при уклоне бере-
гов 15°. Все они оснащены радиостанциями Р-173 и навигацион-
ным оборудованием. Экипаж – 2 человека.
В связи с тем, что плавающие транспортеры ПТС-2 выпуска-
лись на Украине (Луганский тепловозостроительный и Крюковский
вагоностроительный заводы), было принято решение разработать
и наладить производство транспортеров на базе узлов и агрегатов,
выпускаемых в РФ. С этой целью ФГУП «Конструкторское бюро
транспортного машиностроения» (г. Омск) был разработан плава-
ющий транспортер ПТС-4 и на базе узлов и агрегатов – шасси 2С7.
Отличительной особенностью плавающего транспортера ПТС-4
является увеличенная грузоподъемность – 18 т, скорость движе-
ния на плаву – 15 км/ч. Размеры грузовой платформы 8,3 3,3 м
позволяют переправлять БМП-1(2). Гидравлические движители –
2 гребных винта в направляющих насадках, установленных на от-
кидных колонках (аналогично у ПТС-3).







– пушек до 122 мм;
Т а б л и ц а  8
Основные тактико-технические характеристики
плавающих транспортеров

















В армиях НАТО самоходные переправочно-десантные средства
сухопутных войск представлены, главным образом, небронирован-
ными, плавающими колесными машинами американского произ-
водства LARС-15 и LARС-5 и также американским гусеничным
бронетранспортером морской пехоты LVТР-7А1, который сухопут-
ные войска будут использовать при ведении операций на примор-
ских направлениях.
2.4.2. Амфибийные (самоходные) перевозные паромы
Самоходные перевозные паромы – это, в первую очередь, сред-
ство для переправы танков в составе первых эшелонов войск (рис. 10).
ПММ-2М в виде одиночной машины имеет грузоподъемность
42,5 тc, скорость движения на воде 10 и на суше 55 км/ч. Паром
имеет двигательно-рулевую колонку в виде двух гребных винтов
в насадках. Экипаж парома – 3 человека. ПММ-2М позволяет пе-
реправлять любую войсковую технику и собирать паромы из не-
скольких машин и наплавные мосты.
Кроме того, ПММ-2М имеет совершенное навигационное обо-
рудование (гирополукомпас и приборы ночного видения) и закры-
О к о н ч а н и е  т а б л.  8
Наименование показателей ПТС-М ПТС-2 ПТС-4
– автомобилей, шт.;
– раненых на носилках, чел.
Экипаж, чел.
Допускаемая скорость течения, м/с
Скорость движения на суше, км/ч
Скорость движения на воде, км/ч
Запас хода:
– по суше, км;






























Рис. 10. Самоходные перевозные паромы Российской армии:
а – паромно-мостовая машина ПММ-2; б – переправа танка на пароме из двух
машин ПММ-2; в – комбинированный наплавной мост, состоящий из звеньев
понтонного парка ПП-91 и машин ПММ-2; г – опытный образец переправочно-
десантного парома ПДП (изделие 561П)
а б
в г
тую кабину, в которой появилась возможность установить средства
защиты от ОМП.
ППМ-2 так же, как и ПТС-2, выпускался на Украине, поэтому
ФГУП «Конструкторское бюро транспортного машиностроения»
(г. Омск) разработан переправочно-десантный паром ПДП на базе
узлов и агрегатов танков Т-72 и Т-80, испытания которого идут в на-
стоящее время. Переправочно-десантный паром ПДП имеет боль-
шую грузоподъемность и меньшую осадку с грузом, чем ПММ-2М.
Кроме того, достигнута его унификация с понтонными парками
ПП-91 и ПП-2005.




Десантные лодки всегда рассматривались как вспомогатель-
ные переправочные средства, хотя в армиях других государств лод-
ки имеются в большом количестве. Например, в Арабо-Израиль-
ской войне из-за специфического характера Суэцкого канала (вы-
сокие обвалования на берегах) для его форсирования арабы были
вынуждены использовать для переправы передовых подразделе-
ний до 200–210 лодок на мпд (мото-пехотная дивизия).
Грузоподъемность парома, тс:
– из одной машины;
– из двух машин;
– из трех машин
Переправляемая войсковая техника
Время сборки (разборки) парома, мин.:
– из одной машины;
– из двух машин;
– из трех машин
Скорость движения, км/ч:
– на суше;
– на воде с грузом
Допустимая скорость течения, м/с
Масса машины, т
Экипаж машины, чел.
Ширина проезжей части, м
Длина участка моста из одной машины, м
Предельные углы входа в воду/выхода
из воды, град.


































На снабжении инженерных войск состоят надувные лодки
НЛ-8, НЛ-15, НЛ-30. Эти надувные лодки трудно назвать десант-
ными, так как скорость их передвижения по воде не превышает
8 км/ч (рис. 11).
Рис. 11. Десантные лодки Российской армии:
а – фанерная складная десантная лодка ДЛ-10; б – надувная лодка НЛ-8;
в – надувная лодка НЛ-30; г – скоростная надувная лодка СНЛ-30
а б
в г
Характеристики десантных лодок приведены в табл. 10.
Масса, кг
Возможности по переправе, чел.




















































Рис. 12. Мостостроительные средства Российской армии:
а – мостостроительная установка УСМ-2; б – мостостроительная установка УСМ-3
а б
2.5. Мостостроительные средства
Мостостроительные средства используются для строительства
военных низководных мостов из местных материалов (рис. 12).
Низководные мосты или конструкции низководных мостов
могут использоваться:
– для замены табельных переправочно-мостовых средств (меха-
низированных мостов, понтонных парков) с целью их сохранения
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путем вывода в резерв в обороне или для использования на после-
дующих водных преградах в наступлении и при перегруппиров-
ке войск;
– при недостатке табельных средств или технической нецеле-
сообразности их применения;
– для строительства эстакад комбинированных мостов, высо-
ководных мостов и мостов из барж, а также для обстройки трюм-
ных и бункерных барж при использовании их для наводки наплав-
ных и комбинированных мостов.
УСМ-2 представляет собой комплект из двух автомобилей
КрАЗ-260 – транспортного, на котором перевозится расчет (лич-
ный состав) установки, поковки и запасной дизель-молот, и соб-
ственно мостостроительной установки – автомобиля, на котором
смонтирован выдвижной копровый блок с четырьмя дизель-моло-
тами ДМ-240 и обстроечной площадкой, а также крановое обору-
дование. Время развертывания установки – 4–6 мин. Все операции
по строительству моста выполняются последовательно. Обслужи-
вающий расчет – 12 человек. Темпы строительства моста составля-
ют 15–18 пм/ч при использовании колейных блоков и 12–15 пм/ч
при использовании отдельных элементов.
Грузоподъемность крановой установки – 2,5 тс, что позволяет
укладывать на опоры колейные блоки из сырого леса пролетом
4,5 м. Копровый блок может перемещаться вверх на 0,3 м и вниз
до 1,5 м. Обстроечная площадка оснащена цепными захватами
с винтовыми стяжками, которые позволяют выравнивать сваи пе-
ред установкой насадки. Крайние копровые стрелы УСМ-2 могут
иметь два положения – 0,6 и 1,2 м – от средних свай, что позволяет
в два приема возводить 6-свайные опоры (4 + 2) при однопутном
мосте.
В УСМ-2 обеспечивается возможность возведения мостов
на рамных опорах с пролетами до 4,5 м при высоте опор до 4 м.
В этом случае мостостроительная установка может использовать-
ся как обычный автомобильный кран без развертывания или де-
монтажа копрового агрегата или с развертыванием при установке
рамных опор с помощью копровых лебедок.
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В настоящее время на вооружение принята новая мостострои-
тельная установка УСМ-3 на шасси грузового автомобиля Урал-53236.
Она отличается увеличенным до 5 м пролетом возводимого моста.




при постройке моста, пм/ч
Расстояние между осями опор моста, м
Максимальная масса
укладываемого колейного блока, т
Вес забиваемой сваи, кг
Предельная длина забиваемой сваи
(без наращивания), м
Скорость течения реки, м/с
Грузоподъемность крана, кгс




– по грунтовым дорогам;
– максимальная
Запас хода по топливу, км
Масса, кг
Расчет, чел.
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УСМ-3Наименование показателей УСМ-2
Базовая машина
Количество забиваемых свай в опоре, шт.
Уровень опиловки свай относительно
отметки проезжей части, м













Важно отметить, что в армиях иностранных государств та-
ких средств практически нет, поскольку оборудование переправ
из местных средств и материалов считается нерациональным (боль-
шая трудоемкость, низкие темпы возведения, неопределенность
в наличии местных материалов и др.).
2.6. Разборные мосты
Разборными называются мосты, предназначенные для много-
кратного возведения в различных местах с использованием одних
и тех же конструкций. Они применяются для устройства мостовых
переходов через различные препятствия на путях движения войск,
восстановления разрушенных постоянных мостов, в качестве эста-
кад комбинированных мостов. По величине пролетов разборные
мосты разделяются на мосты малых (до 10 м), средних (от 10 до 30 м)
и больших (более 30 м) пролетов.
В современной структуре войск они представлены разборны-
ми мостами МАРМ, САРМ и БАРМ, состоящими на вооружении
войск тыла.
Комплект малого автомобильного разборного моста МАРМ
(табл. 12) предназначен для скоростного возведения низководных
мостов через реки с глубиной воды до 4 м, для возведения эстакад
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высоководных и комбинированных мостов с баржами, а также
для устройства путепроводов на пересечении тыловых коммуни-
каций. Он состоит из 11 пролетных строений с ездой по верху рас-
четным пролетом 9,3 м и габаритом проезда 4,2 м, двух береговых
пролетов (аппарелей) расчетным пролетом 7,97 м, десяти проме-
жуточных опор высотой 2–5 м, двух береговых опор, монтажного
оборудования и приспособлений для транспортирования.
Грузоподъемность моста, т
Ширина проезжей части, м
Общая длина моста из комплекта, м
Шаг изменения высоты опоры, м
Время возведения моста максимальной длины, ч
Время возведения низководного моста-путепровода, ч
Расчет
Вес наиболее тяжелого монтажного блока
(блок пролетного строения и промежуточная опора), т
Требуется для монтажа автокранов, ед.:
– низководного моста;
– путепровода
Т а б л и ц а  12
Основные тактико-технические характеристики












Средний автодорожный разборный мост САРМ (табл. 13)
предназначен для возведения новых и восстановления разрушен-
ных высоководных мостов на военных автомобильных дорогах в ко-
роткие сроки.
Из материальной части САРМ возводятся однопролетные и мно-
гопролетные мосты с пролетами 18,6 м; 25,6 и 32,6 и как разрез-
ной, так и неразрезной систем под двухпутное и однопутное дви-
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жение с промежуточными опорами, устанавливаемыми на основа-
ния, которые сооружаются из местных материалов. В качестве опор
могут быть использованы сохранившиеся капитальные и времен-
ные опоры, а также табельные и местные плавучие средства.
Комплект САРМ состоит:
– из трех пролетных строений с ездой по верху расчетного про-
лета 32,6 м и шириной проезжей части 7,2 м;
– двух промежуточных опор высотой 8,84 м;
– монтажного оборудования;
– приспособлений для транспортировки.
Из комплекта САРМ может быть собрано шесть пролетных
строений с пролетом 32,6 м и шириной проезжей части до 4,2 м.
Грузоподъемность моста, т
Общая длина моста, собираемого
из одного комплекта, м
Максимальный пролет моста, м
Шаг изменения пролета моста, м




Шаг изменения высоты опоры, м
Время на сборку моста
максимальной длины, ч
Расчет
Т а б л и ц а  13
Основные тактико-технические характеристики




























Большой автодорожный разборный мост дорожных войск
БАРМ имеет грузоподъемность 60 т и максимальный пролет 53,5 м.
В нем вместо сквозных ферм применены главные балки со сплош-
ной стенкой высотой 2,6 м. В пролетном строении с расчетным
пролетом 53,5 м главная балка образуется из двух концевых сек-
ций по 5,75 м и шести средних секций по 7,0 м. Нижние пояса
балок стыкуются одноштыревыми соединениями, а верхние пояса
для обеспечения их устойчивости из плоскости ферм – с помощью
горизонтальных стыковых накладок на 24 болтах каждая. Проез-
жая часть моста имеет ширину 7 м и решена в виде крупноблоч-
ных плит с металлическим листом, укладываемых по поперечным
балкам.
Чтобы максимально уменьшить вес конструкций моста, пояса
балок пролетного строения выполнены из высокопрочной стали
марки 12Г2МФ, а стенки – из низколегированной стали 10ХСНД.
В остальных элементах моста применена сталь обыкновенного ка-
чества марки Ст3. Погонный вес моста БАРМ составляет 2 т/п.м.
Мост собирается расчетом в составе батальона за одни сутки.
В армиях НАТО основным разборным мостом является анг-
лийский MGB.
В мосту MGB имеется возможность собирать различные по ве-
личине пролета и грузоподъемности мосты. Для этого несущие
балки имеют две сборочных схемы: одноярусную и двухъярусную.
В двухъярусной схеме к нижнему поясу коробчатых балок крепят-
ся дополнительные пространственные элементы сквозного типа.
Это позволяет собирать пролетные строения грузоподъемностью
60 т с пролетом 49,4 м.
Сборка данного моста выполняется вручную. С этой целью все
элементы имеют сравнительно небольшие размеры (длина секции
1,83 м) и вес (наиболее тяжелый монтажный элемент – балки бере-
говой опоры – 245 кг, остальные – до 200 кг).
Комплект моста, состоящий из 32 элементов, перевозится на 6 ав-
томашинах с прицепами грузоподъемностью 3 т. На испытаниях
мост пролетом 9 м отделение (9 чел.) собирало за 30 мин., а проле-
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том 31 м (двухъярусная схема) – взвод (25 чел.) – за 90 мин., проле-
том 49,4 м (33 чел.) – 120 мин.
Мост MGB принят на вооружение в США, ФРГ, Англии, Авст-
рии, Швейцарии (всего в 34 странах).
2.7. Механизированные мосты
Механизированные мосты предназначены для устройства мос-
товых переходов через каналы, узкие реки, овраги и другие пре-
пятствия. По сути, они являются разборными мостами, но выделе-
ны в отдельную группу переправочно-мостовых средств, так как
имеют базовые машины и механизмы привода.
К современным механизированным мостам предъявляются
следующие общие требования:
1. Маневренность и проходимость машин механизированных
мостов должны быть не меньшими, чем у машин обеспечиваемых
войск. Для осуществления последовательного преодоления очень
узких препятствий должна обеспечиваться возможность обгона
войсковых машин движением машин механизированных мостов
по бездорожью (скорость движения машин механизированных мос-
тов на танковой базе не менее 60 км/ч, на колесной базе – 70 км/ч).
2. Задержка сопровождаемых войск в ожидании возведения мос-
та на преграде должна быть минимальной, для чего мостовая кон-
струкция механизированного моста должна отличаться высокой
степенью ее подготовленности к установке на препятствие в крат-
чайшие сроки силами экипажей машин.
3. Пропускная способность механизированного моста не долж-
на создавать существенного стеснения движению войсковых ко-
лонн, для чего необходимо обеспечение скорости движения колес-
ных машин по мосту до 20 км/ч и гусеничных – до 15 км/ч при ши-
рине проезжей части моста не менее 4,0 м.
4. Приспособленность машин механизированных мостов к дей-
ствиям в зонах радиоактивного и химического заражения при бо-
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лее высокой степени защиты экипажей механизированных мостов
в сравнении с экипажами машин обеспечиваемых войск.
5. У машин механизированных мостов должна быть предусмот-
рена возможность самоокапывания и выполнения земляных работ
на преграде.
6. Многократность использования механизированного мос-
та должна обеспечиваться гарантированным числом выкладок
мостовой конструкции не менее 600 раз и пропуском не менее
10 000 машин.
По тактическому предназначению, определяющему дополни-
тельные требования к ним, механизированные мосты разделяются
на танковые (штурмовые) и сопровождения войсковых колонн.
Танковые механизированные мосты предназначены для пре-
одоления узких препятствий танковыми и другими подразделе-
ниями непосредственно при ведении ими боя. Традиционно их ба-
зой являются танки, хотя в настоящее время в зарубежных стра-
нах выпускаются штурмовые мосты и на базе бронетранспортеров,
и автомобилей. В штаты войск механизированные мосты включа-
ются из расчета 1 мостоукладчик на танковый батальон (рис. 13).
К штурмовым механизированным мостам относятся мосты
МТУ-72 (на базе танка Т-72) и МТУ-90М (на базе танка Т-90А),
имеющие характеристики, представленные в табл. 14.
Мосты сопровождения войсковых колонн предназначены
для преодоления препятствий на путях движения войск и приме-
няются в составе отрядов обеспечения движения.
К мостам сопровождения войсковых колонн относится меха-
низированный мост ТММ-3. В комплект моста входит 4 мостоук-
ладчика с пролетными строениями, 3 из них – с промежуточными
опорами, 1 – с береговой опорой. Характеристики мостов сопро-
вождения колонн представлены в табл. 15.
В 90-е гг. прошлого века велись интенсивные работы по совер-
шенствованию механизированных мостов. Была принята нацио-
нальная программа «Гусеница» с целью разработки новых меха-
низированных мостов, сочетавших в себе новейшие достижения
военных технологий. Основными направлениями в этой области
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Рис. 13. Механизированные мосты Российской армии:
а – танковый мостоукладчик МТУ-72; б – танковый мостоукладчик МТУ-90М;
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военные специалисты считают создание модульных мостовых кон-
струкций различной длины, разработку единых унифицирован-
ных мостовых конструкций как для гусеничной, так и для колес-
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В 1997 г. принят на вооружение танковый мостоукладчик
МТУ-90, оснащенный алюминиевым мостом длиной 25 м с широ-
ной (3,55 м) и удобной проезжей частью, который обеспечивал про-
пуск по мосту до 300 машин/ч. Серийное производство не было
организовано из-за отсутствия в промышленности оборудования
для производства алюминиевых мостовых конструкций.
Принятый на вооружение в 2004 г. тяжелый механизирован-
ный мост ТММ-6 с пролетным строением длиной 17 м, шириной
4 м, промежуточной опорой высотой 5 м, полностью отвечающий
современным требованиям к механизированным мостам, до сих
пор серийно не выпускается (не финансируется серийное произ-
водство). Важной особенностью ТММ-6 является использование
колесных транспортировщиков для перевозки запасных мостовых
блоков.
Мостовая конструкция мостоукладчика МТУ-90 приспособле-
на к использованию в мостах ТММ-6. Мостоукладчик МТУ-90
имеет возможность собирать многопролетные мосты с использо-
ванием мостовых блоков ТММ-6 и своего пролетного строения.
Завершается модернизация мостоукладчика МТУ-90. Модер-
низированный мостоукладчик МТУ-90М со стальным мостом дли-
ной 20 м и проезжей частью 4,0 м обеспечивает пропуск по мосту
не менее 300 машин/ч гусеничной техники и 500 машин/ч колес-
ной, устройство двух-трехпролетных мостовых переходов с приме-
нением своего моста и мостовых блоков ТММ-6.
Оснащение танкового мостоукладчика стальным мостом упро-
щает и удешевляет его производство в промышленности и эксплуа-
тацию в войсках.
В 2008 г. завершена разработка мостового механизированного
комплекса ММК с мостовой конструкцией длиной 41 м (без проме-
жуточных опор). ММК предназначен для оборудования мостовых
переходов через глубокие препятствия, на которых применение ме-
ханизированных мостов с промежуточными опорами невозможно.
В армиях стран НАТО основными средствами, применяемы-
ми для оборудования мостовых переходов через узкие препят-
ствия, являются танковые мостоукладчики: в армии США – мосто-
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укладчик ХМ104 Wolverine на шасси М1 «Абрамс», в Германии –
Leguan (шасси танка «Леопард-2»), в Польше – РМС-91М (все
с алюминиевыми мостами типа Leguan длиной 26 м, шириной
4,0 м), в Великобритании – мостоукладчик FV-4205 на шасси тан-
ка «Чифтен» с мостом длиной 24,4 м.
Механизированных мостов в армиях стран НАТО нет, поэто-
му препятствия, ширина которых больше 25 м, преодолеваются
по мостам из местных материалов или по мостовым конструкциям
устаревших понтонных парков.
Вопросы для контроля и самопроверки
1. Какие группы средств входят в состав переправочных средств?
2. Для чего предназначены понтонные парки? Дать их классифика-
цию по тактическому назначению, привести основные характеристики
понтонных парков.
3. Для чего предназначены плавающие транспортеры? Привести их
основные характеристики.
4. Для чего предназначены самоходные паромы? Дать их основные
характеристики.
5. Для чего предназначены мостостроительные средства? Привести
их основные характеристики.





Количество и виды переправ на участках форсирования опреде-
ляются исходя из наличия переправочных средств, характера вод-
ной преграды и установленного порядка переправы подразделе-
ний (частей).
Количество переправ на участке форсирования части может
составлять (рис. 14):
– десантных на плавающих боевых машинах (БМП, БТР) –
две-три на мотострелковый батальон;
– десантных на гусеничных плавающих транспортерах – одна-
две (при вооружении батальонов неплавающей боевой техникой –
две) на мотострелковый батальон;
– паромных на перевозных паромах понтонного парка – одна
на мотострелковый батальон;
– мостовых из комплекта понтонного парка – одна на бригаду (полк);
– переправы танков под водой (по глубоким бродам) – одна-две
на танковый батальон.
3.1. Десантные переправы
Десантные переправы оборудуются и предназначаются для быст-
рой переправы подразделений первого эшелона, а также подразде-
лений, действующих в арьергарде и передовом отряде. На этих пере-
правах используются БМП (БТР), а также самоходные переправочно-
десантные средства (плавающие транспортеры), обеспечивающие
одновременную переправу личного состава, вооружения и военной
техники. Кроме того, могут применяться переправочные средства
из местных материалов (лодки, катера, речные суда и др.).
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Переправа войск на переправочно-десантных средствах осуществ-
ляется путем последовательных рейсов. Полный рейс включает:
– погрузку на исходном берегу;
– вход в воду;
– движение к противоположному берегу;
– выход на берег;
– выгрузку;
– возвращение к исходному берегу;
– выход из воды;
– подачу под погрузку.
Погрузка первого рейса-расчета осуществляется в районе, уда-
ленном от переправы на 4–6 км.
Рис. 14. Виды переправ на участке форсирования:
а – десантная переправа на ПТС-2 (после переправы подразделений на штатных
плавающих средствах); б – паромная переправа на перевозных паромах ПММ-2;





Время рейса-расчета определяется по формуле
р
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где R – время рейса; В – ширина реки; V
р
 – скорость течения; V –
скорость плавсредства; t – время погрузки, выгрузки; (1 + 0,3V
р
) –
коэффициент сноса по течению.
Достоинства ПТС:
– возможность переправы войск рассредоточенно на широком
фронте, без перестроения боевого порядка;
– оборудуются в более короткий срок;
– менее привязаны к оборудованным берегам, что облегчает
их маневр.
Недостатки ПТС:
– относительно низкая пропускная способность.
В целом десантные переправы являются одним из основных
видов переправы войск, особенно на первом этапе форсирования
и при преодолении широких рек.
Инженерное оборудование десантной переправы включает
(рис. 15):
1. Разведку участка водной преграды и прилегающей к ней
местности;
2. Разграждение берегов, русла реки и путей подхода;
3. Подготовку путей к переправе;
4. Оборудование съездов к реке и выездов на ее противополож-
ный берег;
5. Своевременный выход и развертывание переправочно-де-
сантных средств;
6. Оборудование мест для погрузки боевой техники;
7. Оборудование укрытий для подразделений комендантской
службы;
8. Выполнение маскировочных мероприятий;
9. Организацию спасательной и эвакуационной службы.
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Для получения данных о реке на участке форсирования выде-
ляются инженерно-разведывательные дозоры в составе до взвода
на ИРМ (БТР). Действуя на широком фронте, ИРД в короткий срок
может разведать два-три удобных для переправы места, а также
пути выхода к ним. Эти ИРД ведут наблюдение за обороной про-
тивника, измеряют ширину, глубину водной преграды, скорость те-
чения, осматривают берега, разведывают характер русла и дна реки,
прилегающей местности, в том числе наличие заграждений.
Одной из сложных задач оборудования переправ является про-
делывание проходов в заграждениях противника на берегах и в воде.
Поэтому при выборе мест оборудования переправ, по возможности,
следует избегать заминированных участков реки. Способы проделы-
вания проходов в заграждениях на реках различны. На исходном
берегу проходы обычно проделывают минными тралами с после-
дующим уширением различными способами. Невзрывные заграж-
дения подрывают и растаскивают или устраняют танками с ТБС-86,
путепрокладчиками БАТ-2, инженерными машинами разгражде-
ния ИМР-3. Задачи по устройству проходов выполняют подразде-
Рис. 15. Инженерное оборудование десантной переправы:
1 – десантная переправа на ПТС (после переправы подразделений на штатных
плавающих средствах); 2 – дорожные знаки; 3 – прибрежная рокада; 4 – район
посадки первого рейса-расчета на ПТС; 5 – паромная переправа на ПММ-2 (после









ления инженерных войск, выделенные для оборудования переправ,
а также нештатные группы разминирования из состава общевойс-
ковых подразделений.
Выход подразделений к реке до контрольно-пропускного пунк-
та на переправу осуществляется по путям, подготовленным в ходе
наступления. Далее отряд обеспечения движения и подразделения,
выделенные для оборудования переправ, готовят колонные пути:
обычно по одному на отделение плавающих средств, а затем по чис-
лу самоходных переправочных средств. Для обеспечения маневра
подразделений и переправочных средств вдоль водной преграды
(в 3–5 км от нее) оборудуют прибрежную рокаду.
При подготовке путей максимально используются существую-
щие дороги, скрытые подступы к реке, при необходимости устраи-
ваются обходы разрушенных и заминированных участков или про-
делываются проходы в минных полях и обозначаются пути хоро-
шо видимыми дорожными знаками.
На реках, имеющих крутые берега, при оборудовании десант-
ных переправ устраивают съезды в реку и выезды из воды. При этом
учитывается состояние грунта, неизбежность его увлажнения, а так-
же уклон подводной части выезда, по которому техника из плаву-
чего положения выходит на берег. Крутизна подводной части вы-
езда для самоходных средств не должна превышать 8°.
При большей крутизне и обрывистых берегах съезды подготав-
ливают с помощью танков с ТБС-86 (БАТ, ИМР), а также сосредо-
точенных зарядов ВВ. Заряды устанавливают в береговые откосы
в два ряда на различной глубине.
Выходы на противоположный крутой берег устраиваются преж-
де всего взрывным способом после переправы первого рейса-рас-
чета. Для расчистки съездов и выездов после взрыва зарядов ВВ
используют танки с ТБС-86 (БАТ, ИМР). При необходимости све-
жую выработку усиливают элементами дорожных покрытий и фа-
шинами. Места съездов и выездов обозначают односторонними
ориентирными знаками.
Для погрузки боевой техники на самоходные переправочно-
десантные средства на исходном берегу вблизи уреза воды обо-
рудуют погрузочные площадки. Их выбирают в местах, закрытых
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от наблюдения противника, используя для этого прирусловые от-
мели, косы, пляжи и ровные площадки. Оборудование площадок
заключается в проверке местности на наличие мин и в прокладке
путей. Погрузка может производиться и в воде, без выхода из нее
переправочно-десантных средств.
Контрольно-пропускные пункты обычно оборудуют на пере-
крестке колонного пути, идущего к переправе, и прибрежной ро-
кады. Для личного состава, выделенного на содержание десант-
ной переправы, отрывают щели. При наличии времени их пере-
крывают.
В целях скрытия десантной переправы выполняют маскиро-
вочные мероприятия. Основу их составляет маскировка путей под-
хода, погрузочных площадок, создание дымовых завес.
Содержание десантной переправы включает:
1. Обеспечение бесперебойной работы плавающих транспор-
теров при переправе личного состава и техники;
2. Поддержание в проезжем состоянии путей выхода к местам
погрузки на переправочные средства и на противоположном берегу;
3. При необходимости перенос переправы на новые (запасные)
места;
4. Несение комендантской, спасательной и эвакуационной служб.
Осуществляет содержание десантной переправы переправочно-
десантное подразделение, которое для оборудования переправы
может быть усилено одним-двумя инженерно-саперными (инженер-
но-дорожными) отделениями с путепрокладчиком БАТ, а для несе-
ния комендантской службы – отделением комендантской службы.
Переправочно-десантное подразделение, назначенное для обес-
печения десантной переправы, выдвигается к водной преграде с под-
разделениями первого эшелона. Порядок погрузки (посадки) перво-
го рейса на переправочно-десантные средства в ходе форсирования
определяет командир переправляющегося подразделения. Комен-
дантом переправы назначается командир переправочно-десантно-
го взвода. С отделением комендантской службы он выходит к вод-
ной преграде за инженерно-разведывательным дозором и, исполь-
зуя данные разведки, уточняет и обозначает пути подхода к берегу,
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места съездов и выездов плавающей техники, погрузочные пло-
щадки, выставляет комендантские посты, организует оборудова-
ние и содержание переправы.
Комендант переправы управляет действиями расчетов плаваю-
щих средств при погрузке боевой техники и движении по воде,
используя мегафон, радио, световые сигналы и флажки.
Переправочно-десантные средства из района погрузки с под-
разделениями первого рейса следуют к обозначенным створам пе-
реправы и двигаются по воде с интервалом 50–100 м.
При большой крутизне берегов и ограниченном количестве
съездов в воду движение переправочно-десантных средств может
быть организовано по кругу с дистанциями между ними 50–60 м.
С первым рейсом переправляется обычно и часть личного со-
става, выделенного для оборудования десантной переправы, под ру-
ководством помощника коменданта переправы. Этот личный со-
став проверяет противоположный берег на наличие мин, при необ-
ходимости делает проход в заграждениях, оборудует и обозначает
выезды из воды для плавающей техники.
Плавающие средства после разгрузки возвращаются на исход-
ный берег для переправы последующих рейсов. Погрузка боевой
техники и разгрузка ее производятся экипажами плавающих транс-
портеров и расчетами переправляемой техники.
Комендантские посты регулируют выход очередных рейсо-рас-
четов к местам их погрузки на плавающие средства. Технику, ожи-
дающую погрузки, укрывают в указанных местах, используя склад-
ки местности и естественные маски.
После завершения переправы по сигналу коменданта плаваю-
щие транспортеры сосредоточиваются в указанном районе, их рас-
четы производят техническое обслуживание и подготовку транспор-
теров к совершению марша.
Если мотострелковые подразделения организуют переправу
на БМП (БТР), то комендантам десантной переправы обычно на-
значают офицера переправляющихся войск. В его распоряжение
могут быть выделены одно-два инженерно-саперных отделения
из числа подразделений, предназначенных для усиления мотострел-
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кового батальона первого эшелона в бою. При недостатке инже-
нерных подразделений задачи по оборудованию переправы дол-
жен выполнять личный состав мотострелковых подразделений.
3.2. Паромные переправы
Паромные переправы обеспечивают переправу личного соста-
ва, вооружения и военной техники, т. е. того, что необходимо пе-
реправить в первую очередь для поддержки частей и соединений,
переправившихся десантом еще до наведения мостов. Вид, коли-
чество, расположение паромных переправ определяется:
– боевым порядком войск;
– составом переправляющихся частей и соединений;
– характером водной преграды и обороны противника;
– наличием переправочных средств и подразделений инженер-
ных войск, выделенных для переправы.
На паромных переправах используются перевозные паромы, со-
бираемые из понтонно-мостовых парков (ПМП) или паромно-мос-
товых машин (ПММ-2). Паромные переправы, оборудуемые из мос-
товых парков, вступают в строй несколько позже десантных средств.
К их сборке и постройке пристаней обычно приступают после того,
как будет захвачен противоположный берег подразделениями пер-
вого эшелона и противник окажется лишенным возможности об-
стреливать место оборудования переправы ружейно-пулеметным
огнем. Понтонно-мостовые средства, выделенные для оборудова-
ния паромной переправы, подаются к реке вслед за подразделения-
ми первого эшелона.
На паромной переправе может быть оборудовано от одной до не-
скольких пар пристаней. При ширине реки до 200 м, скорости те-
чения до 1,5 м/сек на одной паре пристаней может базироваться
не более двух паромов, а при ширине реки до 300 м – три парома.
Переправа танков и другой боевой техники на паромных пере-
правах осуществляется последовательно рейсами. Очередные рейсо-
расчеты располагаются вблизи берега и ведут огонь по уцелевшим
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точкам противника, а последующие – на некотором удалении от ре-
ки, укрыто. Чтобы не было скопления боевой техники у перепра-
вы, заблаговременно устанавливается последовательность ее вы-
хода к реке.
Паромные переправы оборудуются рассредоточенно на ши-
роком фронте. Это позволяет осуществлять маневр вдоль водной
преграды, меняя место причала и отвала, достигнуть меньшей
уязвимости.
Достоинства паромных переправ:
– большая грузоподъемность паромов позволяет переправить
всю боевую технику;
– имеют меньшую уязвимость по сравнению с мостовыми пе-
реправами.
Недостатки паромных переправ:
– для сборки паромов требуется большое количество понтон-
но-мостовых средств, что в определенной степени снижает манев-
ренность наступающих войск;
– к их оборудованию можно приступать лишь после захвата
рубежа, с потерей которого противник не сможет обстреливать
места сборки паромов и пристаней;
– сравнительно невысокая производительность, прерывчатость
переправы боевой техники.
Но, несмотря на это, паромные переправы являются надежным
способом преодоления рек, а при форсировании широких и очень
широких рек они могут явиться основным видом переправы войск
наряду с десантными переправами.
Инженерное оборудование паромной переправы включает
примерно такие же задачи, какие выполняются при оборудовании
десантной переправы. Дополнительно готовят места причалов
для швартовки паромов к берегу, площадки для разгрузки на воду
понтонных автомобилей и средств буксировки, а также собирают
паромы (рис. 16).
Паромные переправы обычно оборудуются на участках водной
преграды с пологими берегами, с достаточной глубиной и без затоп-
ленных предметов у берегов и на направлениях движения паромов.
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По результатам инженерной разведки командир переправочно-
десантного подразделения принимает решение на оборудование
и содержание паромной переправы, устанавливает количество па-
ромов и способ их движения по воде, необходимое количество при-
чалов, состав и места постов комендантской, спасательной и эва-
куационной служб, а при необходимости и речной заставы.
Для движения понтонных подразделений и расчетов ПММ-2
оборудуют и обозначают колонные пути – по одному от прибреж-
ной рокады (КПП) до ближайшего к реке естественного укрытия,
а далее до уреза воды по одному пути на каждый причал.
Площадки для разгрузки с автомобилей понтонно-мостового
парка подготавливаются, по возможности, в закрытых от наблю-
дения противника местах. Оборудование площадок заключается
в проверке местности на наличие мин, выборе и обозначении пу-
тей подхода, выравнивании при необходимости поверхности, за-
сыпке воронок, ям и расчистке местности от камней и пней.
Во время сборки паромов готовят подходы и съезды к воде
и выезды на противоположный берег. Съезды и выезды должны
быть шириной не менее 5 м, а уклон их не более 10°.
После сборки паромов и подготовки причалов личный состав
подразделения, не занятый в обслуживании паромов, отрывает щели
или укрытия для личного состава, назначенного для содержания
Рис. 16. Инженерное оборудование паромной переправы:
1 – район сосредоточения понтонно-мостовых средств; 2 – прибрежная рокада;








переправы, производит разведку и оборудование запасного места
паромной переправы и причалов.
Для оборудования паромной переправы может потребоваться пе-
реправочно-десантный или понтонный взвод и инженерно-саперное
отделение, усиленное путепрокладчиком БАТ-2 (танком с ТБС-86).
Взвод с отделением комендантской службы выдвигается к водной
преграде за танковым подразделением. При подходе к реке танки
первого рейса занимают огневые позиции на берегу и в районе обо-
рудуемой паромной переправы.
Командир переправочно-десантного взвода с выделенным ин-
женерным подразделением оборудует и обозначает съезды в воду
для самоходных паромов, а также места погрузки и разгрузки тан-
ков. Для крепления паромов при их швартовке назначается расчет
из двух человек.
При использовании понтонно-мостовых парков для оборудо-
вания паромных переправ выделяют понтонную роту (взвод), ко-
торая следует к месту переправы обычно за подразделениями пер-
вого эшелона. После разведки реки в период разгрузки автомоби-
лей часть понтонеров переправляется на противоположный берег,
где приступает к устройству причала и выезда из воды.
Для содержания паромной переправы командир роты (взвода)
назначает на каждый паром старшего и обслуживающий расчет,
а также катеристов, в обязанности которых входит обеспечение по-
грузки и крепления боевой техники, отвал и движение к противо-
положному берегу, разгрузка переправленной боевой техники
и возвращение к исходному берегу.
В зависимости от характера реки и наличия буксировочных
средств передвижение паромов по воде может осуществляться ме-
тодом толкания или буксировки катерами (моторными звеньями)
и по канату, особенно паромов из местных плавающих средств.
Наибольшая маневренность паромов по кратчайшему расстоя-
нию между местами швартовки на исходном и противоположном
берегах обеспечивается способом толкания. Паромы большой грузо-
подъемности выгоднее передвигать «челноком». При ограниченном




Мостовые переправы оборудуются для пропуска через водные
преграды главных сил наступающих войск с их боевой техникой
и транспортом. Обладают наибольшей пропускной способностью
и темпами преодоления водных преград. Для оборудования наплав-
ного моста-ленты из комплекта ПП-2005 требуется 40 мин. при дли-
не моста 150 м. Параллельно начинается строительство низковод-
ных мостов на жестких опорах из комплектов УСМ.
Наплавные мосты обычно наводятся там, где достаточно раз-
вита дорожная сеть, т. е. вблизи постоянных переправ.
К наводке мостов приступают после того, как будет захвачена
полоса берега, обеспечивающая сборку паромов. С целью высво-
бождения понтонных парков, занятых на наплавных мостах, под-
разделения немедленно приступают к сборке мостов на жестких
опорах из готовых элементов.
Мосты могут наводиться различной грузоподъемностью:
– для переправы танков и тяжелой боевой техники – 50–60 т;
– для переправы артиллерии, БТР и другой техники – 16–20 т.
При форсировании широких рек в условиях хорошей видимос-
ти мостовые переправы оборудовать нецелесообразно, выгоднее
использовать паромные переправы. Мосты легко уязвимы. Живу-
честь обеспечивается широким маневром мостами на участке фор-
сирования, а также переходом от мостовых к паромным перепра-
вам. Важнейшим мероприятием по повышению живучести мосто-
вых переправ по-прежнему является ПВО переправ.
Мостовые переправы остаются одним из самых эффективных
видов переправы войск через водные преграды узкой и средней ши-
рины. При наличии достаточного количества понтонных средств
мостовые переправы могут оборудоваться и на широких реках, но
при условии превосходства в воздухе нашей авиации или в усло-
виях ограниченной видимости.
Инженерное оборудование мостовой переправы начинается
с инженерной разведки водной преграды для выбора места навод-
ки (строительства) моста (рис. 17).
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При оборудовании мостовой переправы готовят пути выхода
к реке и возвращения понтонных и других автомобилей в район
сосредоточения и площадки для разгрузки понтонных парков (кон-
струкций моста), наводят наплавной мост или строят мост на жест-
ких опорах, вводят наплавную часть (при строительстве комбини-
рованного моста). Одновременно устраивают укрытия для лично-
го состава комендантской службы, готовят места сосредоточения
автомобилей после разгрузки и резерва переправочных средств,
а также места речных застав. При необходимости разминируют
участки берегов и реки, используемые для мостовой переправы.
При разведке места мостовой переправы особое внимание об-
ращают на то, чтобы исходный берег имел пологие и удобные
подъезды к урезу воды, поймы и берега имели плотный грунт, обес-
печивающий пропуск тяжелой техники. В прибрежной части сле-
дует выбирать места, имеющие маскировочные емкости, необхо-
Рис. 17. Инженерное оборудование мостовой переправы:
1 – площадка для разгрузки звеньев ПМП; 2 – район сосредоточения резерва
переправочных средств; 3 – прибрежная рокада; 4 – район сосредоточения авто-
мобилей после разгрузки; 5 – место оборудования запасной переправы; 6 – реч-
ная застава; 7 – береговая команда; 8 – мостовой караул; 9 – спасательная коман-
да; 10 – мостовая команда; 11 – дежурное подразделение; 12 – пост наблюдения;














димые для расположения резерва переправочных средств и авто-
мобилей после разгрузки понтонных звеньев. Выбранный для мос-
товой переправы участок реки, по возможности, должен иметь наи-
меньшую ширину и скорость течения.
Переправочно-десантные и понтонно-мостовые части (подраз-
деления) располагаются в районах сосредоточения, как правило,
поротно (повзводно).
Район должен обеспечивать необходимое рассредоточение
подразделений, обладать необходимыми защитными свойствами,
обеспечивать скрытное расположение техники.
Пути из исходного района до уреза воды должны обеспечи-
вать быстрое выдвижение колонн.
Техника в районе располагается, как правило, вдоль путей «елоч-
кой», что обеспечивает быстрый выход подразделений из района.
Площадь района расположения роты составляет около 1,5 км2,
батальона – до 10 км2.
Район, как правило, оборудуют в инженерном отношении: от-
рывают открытые щели для всего личного состава, а на командном
пункте части возводятся перекрытые щели и убежища легкого типа.
При наличии на вооружении переправочно-десантной части
(подразделения) гусеничных плавающих транспортеров ПТС-2 их
используют для оборудования укрытий и окопов для транспортеров.
При нахождении понтонной части (подразделения) в районе
для повышения живучести понтонных автомобилей речные и бе-
реговые звенья разгружают на грунт. Разгруженные звенья могут
быть использованы для перекрытия щелей, отрытых для укрытия
личного состава.
Охранение района сосредоточения осуществляется путем пат-
рулирования и оборудованием окопов для ведения огня из стрел-
кового оружия.
В районе сосредоточения для связи командира части с подраз-
делениями развертывается проводная связь.
Выдвижение инженерных частей (подразделений), получивших
задачу оборудовать и содержать переправу, в зависимости от со-
держания задачи и условий ее выполнения, может осуществляться
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в составе обеспечиваемых частей (подразделений), вслед за ними
или самостоятельно.
Часть (подразделение) обычно совершает передвижение сво-
им ходом (маршем), перевозкой различными видами транспорта
и комбинированным способом. Основной способ передвижения –
марш.
Походный порядок части (подразделения), совершающей марш
самостоятельно, строится с учетом обеспечения высокой скорости
движения, сохранения боеготовности, удобства движения и вы-
полнения плана оборудования и содержания переправ.
В отдельных случаях походный порядок может состоять из по-
ходного охранения, отряда обеспечения движения, колонны основ-
ных подразделений, подразделений обслуживания и замыкания
походной колонны.
Средняя скорость движения, без учета времени на привалы:
смешанных колонн – 20–25 км/ч, автомобильных – 25–30 км/ч.
В горах, пустынях, северных районах, лесисто-болотистой мест-
ности и в других неблагоприятных условиях средняя скорость
движения может снижаться до 15–20 км/ч.
Дистанция между колоннами батальонов составляет 2–3 км,
а между машинами – 25–50 м. При движении на открытой мест-
ности в условиях угрозы применения противником ВТО дистан-
ция между машинами составляет 100–150 м, а между колоннами
батальонов – до 1 км.
Выдвижение инженерных подразделений из исходного райо-
на к местам оборудования элементов переправы осуществляют
по путям, разведанным и обозначенным ИРД и оборудованным ин-
женерно-дорожными подразделениями или отрядами обеспечения
движения, формируемыми из состава инженерных подразделе-
ний, оборудующих переправу.
Выдвижение переправочных средств к урезу воды произво-
дят, по возможности, скрытно и прикрывают от ударов с воздуха
и от наземных сил противника.
Охранение колонн инженерных частей (подразделений) орга-
низуется силами тех войск, в боевых порядках которых осуществ-
ляется выдвижение.
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Колонну переправочно-десантной части (подразделения) при са-
мостоятельном совершении марша строят с учетом готовности
к отражению возможного нападения противника.
Основным средством связи в ходе выдвижения к месту обору-
дования переправы является радио. Для этой цели используют как
переносные, так и бортовые радиостанции, установленные на штаб-
ных машинах и переправочных средствах. Наряду с радиосвязью
применяют сигнальные и подвижные средства связи.
Для оборудования паромной переправы из понтонно-мостово-
го парка колонну части (подразделения) строят попаромно. Впере-
ди колонны выдвигают средства, обеспечивающие передвижение
колонны, далее буксирно-моторные катера и понтонные автомоби-
ли с материальной частью для сборки каждого парома, резервные
катера и понтонные автомобили и далее замыкают колонну обыч-
но подразделения, в последующем образующие эвакуационную
группу.
Для оборудования мостовой переправы колонну части (подраз-
деления) строят в соответствии с планом наводки моста по участ-
кам сборки наплавной части.
В голове колонны выдвигают береговые подразделения с пу-
тепрокладчиками. Эти подразделения могут высылаться к месту
оборудования переправы заблаговременно (вслед за рекогносци-
ровочной группой) для подготовки путей и участков разгрузки ма-
териальной части и катеров на воду.
В зависимости от числа участков разгрузки материальной час-
ти понтонного парка на воду выдвижение может производиться
одной или параллельно несколькими колоннами. На каждый учас-
ток разгрузки впереди колонны выдвигают резервные катера и пон-
тонные звенья, затем основные буксирно-моторные катера, а за-
мыкает колонну эвакуационная группа.
При ограниченном числе съездов к участкам разгрузки и их
узком фронте понтонные автомобили каждой колонны разгружа-
ют «волнами» – в несколько очередей.
Буксирно-моторные катера могут выгружаться на отдельном
участке с низовой стороны от участков разгрузки материальной
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части парка. Отдельно на створ мостовой переправы выдвигают
путепрокладчики и выстилочные машины, а при необходимости
возведения эстакады комбинированного моста – машины ТММ
или мостостроительные средства, автокраны и автомобили с мос-
товыми конструкциями.
Перестроение походной колонны части (подразделения) в колон-
ну для оборудования переправы осуществляют в исходном районе
или в ходе марша.
Наплавные мосты в зависимости от характера реки наводят
методом поворота всей наплавной части моста, по участкам, попа-
ромно или позвенно.
Для наводки моста методом поворота вдоль исходного берега
обычно по течению выше оси моста собирают наплавную часть,
а затем ее поворачивают поперек реки, вводят в линию моста и за-
крепляют якорями. При этом важно точное определение ширины
реки.
При наводке моста по участкам мост собирают отдельными
частями. Собранные участки буксируют и вводят в линию моста.
Мост попаромно наводят в такой же последовательности, что
и по участкам, но вместо участков собирают и вводят в линию мос-
та паром с одного или обоих берегов.
Содержание мостовой переправы включает:
1. Поддержание в исправном состоянии моста и обеспечение
безостановочной переправы подразделений в соответствии с гра-
фиком.
2. Восстановление поврежденных участков моста и подъезд-
ных путей.
3. Перенос (при необходимости) наплавного моста на запас-
ное место или переход к паромной переправе.
4. Несение комендантской, спасательной и эвакуационной
служб, а также службы на речных заставах.
Для содержания мостовой переправы командир понтонного
подразделения (комендант переправы) назначает мостовую коман-
ду, мостовой караул, береговые команды, дежурное подразделение,
комендантские посты, пост наблюдения за рекой и организует спа-
сательную и эвакуационную службы.
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Для пропуска войск по мостам, при открытии движения вна-
чале пропускают машину максимально допустимой массы на ма-
лой скорости; если никаких неисправностей не обнаружено, по мос-
ту начинают движение колонны переправляемых войск.
Во время пропуска первых машин мостовая команда особо
внимательно следит за состоянием всех стыковых и соединитель-
ных элементов и за въездами на мост. В случае обнаружения неис-
правностей мостовая команда устраняет их.
Первые машины пропускают по въездам (съездам) на мост
(включая выстилку) со смещением вправо и влево от оси моста
для равномерной укатки въездов (съездов). Последующие колонны
машин пропускают посередине въездов и съездов.
Смещение машин при движении по мосту от оси моста, ско-
рость движения и минимально допустимую дистанцию между ма-
шинами выдерживают в соответствии с руководством по эксплуа-
тации для данного понтонного парка. Не допускаются произволь-
ная остановка, резкие торможения и развороты машин на мосту.
Подразделения, следующие пешим порядком, пропускают
по двухпутному мосту одновременно с однорядным движением
техники. При однопутных мостах пропуск подразделений в пешем
порядке производят отдельно от пропуска машин.
Во время движения машин по мосту все люки и двери машин
должны быть подготовлены для немедленного выхода экипажей
и перевозимого личного состава.
В случае выхода из строя на мосту переправляющейся маши-
ны ее эвакуируют силами эвакуационной группы. Все машины,
следовавшие по мосту, удаляют с него соответственно на противо-
положный или исходный берег. Тягач подают к поврежденной ма-
шине на расстояние, при котором высота надводного борта на мес-
те расположения поврежденной машины не будет меньше допусти-
мой величины, оговоренной руководством по эксплуатации данного
понтонного парка. Поврежденную машину с помощью буксирного
троса отбуксировывают на исходный берег, после чего открывают
движение по мосту.
Перенос наплавного моста-ленты на запасный створ произво-
дят в пределах переправы в случае выхода из строя въезда на мост
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вследствие размыва берега нагонной волной, осуществления ма-
невра для обеспечения живучести переправы или по условиям
боевой обстановки.
Перенос наплавного моста в пределах переправы осуществля-
ют обычно на расстояние не менее тройной ширины моста путем
поперечного его передвижения вниз или вверх по течению. Пере-
нос моста производят с помощью якорных лебедок и катеров. Пе-
реносу моста может предшествовать заводка резервных якорей
на новые якорные линии или установка береговых оттяжек на но-
вые анкерные устройства.
Намотку тросов якорными лебедками с целью подвижки мос-
та поперек его оси производят одновременно по сигналу во избе-
жание перегрузки отдельных лебедок и обрыва тросов.
Переносу моста на запасный створ должно предшествовать
оборудование на запасном створе подъездных путей и укрепление
берегов от размыва.
Перенос мостовой переправы на створ запасной переправы
для обеспечения живучести осуществляют обычно на расстояние
1,5–3 км перемещением моста вверх или вниз по течению по воде
или по суше.
Перенос наплавного моста производят с помощью катеров
по участкам или попаромно (при узком извилистом русле реки).
Для переноса переправы определяют состав подразделений и тех-
ники комендантской, спасательной и эвакуационной служб, кото-
рые загружают на участки моста или паромы, остальной состав
подразделений передвигается в район запасной переправы по суше.
Перенос наплавного моста по суше производят в том случае,
когда перенос по воде невозможен по характеру водной преграды
(заграждения, гидротехнические сооружения, пороги, извилистое
и засоренное русло и т. п.). Для переноса моста по суше мостовая
переправа свертывается в переправы с использованием понтонных
парков и понтонная часть (подразделение) совершает марш в рай-
он запасной переправы.
Наводку наплавного моста на створе запасной переправы произ-
водят обычным порядком по участкам, попаромно или поворотом.
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При возможности высвобождения части личного состава пон-
тонного подразделения (части) от содержания мостовой перепра-
вы на основном створе главные работы по устройству мостовой
переправы на запасном створе целесообразно выполнять до пере-
носа переправы.
Перенос мостовой переправы на новый створ по условиям бое-
вой обстановки может осуществляться по суше и по воде, а при боль-
ших расстояниях между районами переправ и по воздуху – с по-
мощью вертолетов.
Для переброски вертолетами мост разводят к одному или обо-
им берегам и размыкают на звенья. Все замки звеньев остаются
закрытыми. Вертолеты берут на свои подвески звенья и катера,
удерживаемые у берега.
Оставшаяся часть понтонного подразделения (части) и понтон-
ные автомобили звеньев, переброшенных по воздуху, совершают
марш в новый район оборудования переправы.
Низководные мосты строят в целях высвобождения задейст-
вованных переправочно-десантных средств и понтонных парков
для обеспечения форсирования последующих рек в ходе ведения
наступления или для создания резерва и оборудования переправ
на других участках рек.
Особенно большое значение строительство низководных мостов
приобретает в наступлении, когда высвобождение табельных пере-
правочных средств и маневр ими на другую водную преграду требу-
ется осуществить в первые несколько часов после форсирования.
Постройке моста предшествует инженерная разведка, основной
задачей которой является выбор места мостового перехода. Место
строительства моста должно отвечать следующим требованиям:
1. Не просматриваться противником.
2. Возможно дальше отстоять от объектов, привлекающих вни-
мание противника.
3. Иметь скрытые и удобные подходы.
4. Иметь наименьшую ширину, глубину и скорость течения,
благоприятные грунты дна и берегов.
В ходе разведки определяют следующие параметры: ширину,
глубину и скорость течения, расчетный горизонт воды, характер
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берегов и грунт дна реки, наличие минно-взрывных и других за-
граждений. Особенно важны данные о глубине для составления
профиля реки и определения места строительства моста.
Для проведения инженерной разведки района постройки мос-
та выделяют от отделения до взвода. При этом подразделение раз-
бивают на расчеты, каждый из которых выполняет конкретную за-
дачу (выбор направления мостового перехода, определение дан-
ных о реке, разведка районов заготовки местных строительных
материалов и др.).
Данные инженерной разведки заносят в карточку инженерной
разведки с приложением схемы поперечного профиля водной пре-
грады. Кроме того, составляется план местности в районе построй-
ки моста с указанием мест заготовки элементов моста, путей выво-
за их к реке и путей подхода к мосту.
Командир инженерно-мостостроительного подразделения на ос-
нове данных инженерной разведки составляет схему моста; опре-
деляет конструкцию опор, пролетного строения, количество тре-
буемого материала, сил и средств; принимает решение на органи-
зацию строительства моста.
Строительство моста включает: заготовку мостовых конструк-
ций, их транспортировку в район строительства моста и его непо-
средственное строительство.
Заготовку мостовых конструкций чаще всего производят забла-
говременно, до выхода войск к реке. Заготовленные конструкции
перевозят на автомобилях за продвигающимися войсками. Это обес-
печивает высокие темпы строительства мостов. При отсутствии
нужного запаса заранее заготовленных конструкций их готовят
вблизи места постройки моста одновременно с его строительством.
Темпы постройки моста в этом случае будут определяться темпа-
ми заготовки конструкций.
Одновременно с заготовкой материала и изготовлением мосто-
вых конструкций инженерные подразделения производят разбив-
ку оси и опор моста, разворачивают мостостроительные средства.
По мере поступления мостовых конструкций с пункта заготовки
командиры подразделений на своих участках организуют строи-
тельство.
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Строительство низководных мостов в короткие сроки при ми-
нимальных затратах сил и средств достигается за счет:
1. Выполнения задачи широким фронтом с максимальным ис-
пользованием средств механизации и типовых схем.
2. Применения заблаговременно изготовленных мостовых кон-
струкций и бесперебойной их доставки к месту строительства.
3. Заблаговременной подготовки и тренировки мостострои-
тельных подразделений и расчетов.
4. Использования типовых документов для принятия решения
на строительство моста.
При строительстве моста с помощью установки УСМ-3 назна-
ченный личный состав разбивают на два расчета:
– 1-й расчет (офицер, сержант и 10 солдат) развертывает УСМ-3
и производит разбивку оси и опор моста, последовательно возво-
дит свайные опоры, укладывает на них пролетные строения, уста-
навливает продольные связи и оборудует въезды на мост;
– 2-й расчет (сержант и два солдата), действуя на лодке НЛ-8,
устанавливает поперечные и продольные связи совместно с 1-м рас-
четом и, имея спасательные круги, багры и другие средства, несет
спасательную службу.
Всего для строительства моста с помощью установки УСМ-3
требуется офицер, два сержанта и 12 солдат. Темп строительства
будет достигать 10–12 м моста в час.
После постройки низководного моста его испытывают и пере-
дают на содержание другим подразделениям или его содержание
будет осуществляться частью сил мостостроительного подразде-
ления, возводившего мост.
С началом пропуска боевой техники по постоянному мосту
высвободившиеся понтонные парки снимаются и используются
для обеспечения переправы через другие водные преграды.
Содержание низководного моста включает выполнение в ос-
новном тех же мероприятий, что и при содержании других пере-
прав. Успех содержания моста будет зависеть от готовности мос-
тостроительных подразделений к его восстановлению, особенно
после ударов противника.
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3.4. Переправы танков под водой
Переправа танков под водой организуется в целях повыше-
ния темпа переправы танковых подразделений и достижения вне-
запности при форсировании водной преграды.
Требования к переправе танков под водой:
– ширина полосы переправы на средних реках – 25 м, на ши-
роких – до 50 м;
– длина трассы не более 1 км;
– глубина реки в месте переправы – не более 5 м;
– скорость течения – 2 м/с (при скорости течения 4 м/с строи-
тельство переправы невозможно);
– крутизна входов и выходов не более 25°, а уклон дна – не бо-
лее 15°;
– грунт дна твердый, свободный от пней, коряг и т. д.;
– дистанция между машинами при преодолении водной пре-
грады – 50 м.
Инженерное оборудование переправы танков под водой вклю-
чает (рис. 18):
1. Проверку назначенного места переправы на наличие заграж-
дений на путях выхода и в воде.
2. Разведку и оборудование направлений (трасс) для движения
танков по дну.
3. Устройство съездов в реку и выездов из реки.
4. Обозначение путей подхода, направлений движения к реке,
границ переправы.
5. Устройство укрытий для личного состава комендантской,
спасательной и эвакуационной служб.
При разведке переправы танков под водой инженерно-разве-
дывательный дозор действует следующим образом: два водолаза
и сапер-разведчик с миноискателем, донным щупом и зарядами ВВ
выявляют минно-взрывные заграждения, определяют качество
грунта дна и прибрежной части реки; остальной состав на ИРМ
с донным эхолотом и другими приборами снимает профиль реки,
а при обнаружении ям, воронок, валунов и подводных заграждений
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обозначает их буями. ИРМ (ПТС) подходит к противоположному
берегу, с него высаживают двух водолазов и одного сапера для раз-
ведки берега, и ИРМ, двигаясь параллельно первому заезду на уда-
лении от него до 20 м, возвращается к исходному берегу. По реше-
нию командира дозора могут проводиться два и более контрольных
спусков водолазов под воду. Границы переправы обозначают хоро-
шо видимыми указками, а в створе переправы на берегах устанав-
ливают створные знаки.
Потребность в силах и средствах для оборудования переправы
танков под водой представлена в табл. 16.
Рис. 18. Инженерное оборудование переправы танков под водой:
1 – основная переправа; 2 – прибрежная рокада; 3 – район герметизации танков;
4 – створный знак; 5 – запасная переправа; 6 – указатели границ переправ; 7 –
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реправе
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Танк с катковым минным тралом, ин-
женерно-саперное отделение с двумя-
тремя миноискателями, водолазное
отделение, заряды ВВ
Один-два танка с ТБС-86 или инже-
нерно-саперное (дорожное) отделение
с путепрокладчиком БАТ-2 (ИМР-3)
Один-два танка с ТБС-86 или инже-
нерно-саперное (дорожное) отделение
с путепрокладчиком БАТ-2 (ИМР-3)
Отделение комендантской службы
или инженерно-саперное отделение
Танк с ТБС-86, отделение комендант-
ской службы или инженерно-сапер-
ное отделение
С началом переправы танков под водой инженерно-саперные
отделения поддерживают в исправном состоянии, а при необхо-
димости восстанавливают пути подхода, съезды в воду и выезды
из воды.
Комендантскую, спасательную и эвакуационную службы осу-
ществляют переправляющиеся подразделения.
3.5. Переправы вброд
Переправа вброд – основной способ преодоления мелковод-
ных рек. Броды определяются по характерным признакам: дороги,
тропы, рябь на поверхности воды, расширение рек на прямых
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участках. Наличие брода также можно установить по карте и опро-
сом местных жителей.
Проходимость брода зависит от глубины реки, скорости тече-
ния, проходимости дна и берегов. При оборудовании переправы
вброд разведуют и устраняют минно-взрывные заграждения и раз-
личные препятствия в реке и на подходе к ней на ширину до 10 м,
выравнивают дно реки, устраивают съезды в воду и выезды из нее,
обозначают границы переправы. При слабых грунтах дно реки
и берега укрепляют камнем, щебнем, деревянными колейными
покрытиями или фашинной выстилкой (рис. 19).
Рис. 19. Инженерное оборудование переправы вброд:
1 – запасная трасса для гусеничной техники; 2 – трасса для гусеничной техни-
ки; 3 – трасса для колесной техники; 4 – запасная трасса для колесной техники;
5 – противоминное заграждение; 6 – указатели для обозначения границ брода;









При скорости течения более 2 м/с необходимо ниже брода
по течению протягивать между берегами канаты. Но независимо
от этого в любых условиях на берегу должна дежурить спасатель-
ная команда в составе 4–6 человек. Ночью команда должна уси-
ливаться.
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Если вброд переправляется много боевых и транспортных ма-
шин, то следует оборудовать раздельные броды для колесных и гу-
сеничных машин. Направление движения колесных машин по бро-
ду необходимо намечать под углом к течению реки, с отклонением
в низовую сторону (во избежание заливания водой радиаторов
при переправе автомобилей).
Танки, БМП, БТР, автомобили переправляются вброд на низ-
ких скоростях, не переключая передач и не изменяя направления
движения; машина, идущая сзади, начинает переправу только пос-
ле выхода впереди идущей машины на противоположный берег.
Переправа должна быть обеспечена необходимыми эвакуаци-
онными и спасательными средствами и имуществом. Выбор и ко-
личество этих средств зависят от глубины и ширины брода.
3.6. Ледяные переправы
Оборудование ледяной переправы для пропуска одиночных
машин и подразделений в пешем строю заключается в обозначе-
нии путей подхода и трасс указателями и вехами, устройстве про-
ходов в заграждениях и, при необходимости, в расчистке снега.
Ширина оборудуемой трассы должна быть 4–6 м, а расстояние меж-
ду соседними трассами – не менее 50 м.
Требуемая толщина льда для безопасной переправы может быть
определена по формулам:
– для колесной техники к 11h  ;
– для гусеничной техники г 9h  , где Q – масса переправ-
ляемого груза, т.
Ледяной покров состоит из двух слоев: верхнего мутного и ниж-
него прозрачного (наиболее прочного). Кроме того, на поверхнос-
ти часто образуется снеговой лед. При определении расчетной тол-
щины учитываются только мутный и прозрачные слои.
Оборудование ледяной переправы для пропуска колонн машин
включает: устройство проходов в заграждениях, съездов на лед,




установку указателей грузоподъемности переправы, обваловыва-
ние снегом проделанных во льду лунок. Ширина оборудуемой трас-
сы должна быть не менее 20 м, а расстояние между соседними трас-
сами – не менее 100 м.
На трассе, предназначенной для пропуска более 15 машин, ре-
комендуется укладывать на лед колейное покрытие из дощатых щи-
тов (ширина проезжей части 3 м, ширина колеи 1,0–1,5 м, толщи-
на досок 5–6 см). Щиты крепят к поперечинам из досок толщиной
5–7 см, которые укладываются через 0,5–0,7 м на лед и обычно
вмораживают в него.
На каждую основную трассу необходимо оборудовать одну-две
запасные, которые используют при невозможности эксплуатации
основной трассы (при появлении сквозных трещин, разрушений
огнем противника и т. п.).
Повысить грузоподъемность переправы можно путем уклад-
ки на лед верхнего строения, которое позволяет увеличить грузо-
подъемность переправы на 50–70 %. При толщине льда менее 3 см
переправа по льду запрещается.
Для съезда техники на лед, особенно при наличии разломов
во льду у берегов или с обрывом высотой более 0,5 м, устраивается
переходной мостик.
Пробоины, образующиеся во льду при обстреле переправы,
окружают плотными снеговыми валиками, ограничивающими вы-
текание на лед воды при пропуске машин.
При образовании пробоин диаметром более 3 м на расстоянии
от оси трассы меньше двадцатикратной толщины льда переправу
переносят на запасную трассу.
В весенний период для замедления таяния льда снег сохраня-
ют по обеим сторонам переправы, а проезжую часть переправы
посыпают тонким слоем чистого снега. Наиболее тяжелые маши-
ны переправляют во время ночных или утренних заморозков.
Переправу по льду прекращают, когда лед начинает приобре-
тать игольчатую структуру, что обычно происходит через четыре-
пять дней после появления на поверхности льда талой воды.
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При несении комендантской службы на ледяных переправах,
кроме общих требований, необходимо производить:
1. Очистку полосы проезда от вновь выпадающего снега.
2. Установку защитных ограждений от снежных заносов.
3. Наблюдение за появлением во льду трещин и пробоин, их
ограждение и замораживание.
4. Оборудование пункта обогрева личного состава.
На ледяной переправе соблюдают следующие правила:
1. Машины пропускают только в одном направлении.
2. На переправу не допускают машины, масса которых превы-
шает предельную грузоподъемность ледяного покрова.
3. Между машинами должна выдерживаться установленная
дистанция.
4. Скорость движения машин по льду не более 6 км/ч.
5. Запрещаются остановки, рывки и развороты на льду.
6. При буксировке со льда остановившихся машин допускает-
ся сокращение дистанции между машинами до 40-кратной наимень-
шей толщины льда.
7. Остановившиеся на трассе машины можно объезжать, если
суммарная масса объезжающей и остановившийся машин не пре-
вышает грузоподъемности ледяной переправы.
Вопросы для контроля и самопроверки
1. Какое количество переправ оборудуется на участке форсирования
части?
2. Что в себя включает полный рейс переправочно-десантных средств?
3. Каковы достоинства и недостатки паромных переправ?
4. Какова последовательность инженерного оборудования мостовой
переправы?
5. Какова потребность в силах и средствах для оборудования пере-
правы танков под водой?
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4. ОРГАНИЗАЦИЯ КОМЕНДАНТСКОЙ,
СПАСАТЕЛЬНОЙ И ЭВАКУАЦИОННОЙ СЛУЖБ
НА ПЕРЕПРАВАХ
4.1. Комендантская служба
На комендантскую службу возлагаются следующие задачи:
1. Регулирование движения войск на маршрутах выхода к пе-
реправам, на переправах.
2. Контроль за выполнением войсками установленного поряд-
ка и мер маскировки при нахождении в выжидательных районах,
районах погрузки на переправочно-десантные средства и при дви-
жении.
3. Сбор и отправка в свои части отставшего личного состава,
боевой техники и транспортных средств.
4. Охрана маршрутов и борьба с диверсионно-разведыватель-
ными группами противника.
5. Своевременный доклад в штаб и предупреждение войск о со-
стоянии переправ, маршрутов выдвижения к ним, РХБ обстановки
на них, а также о появлении диверсионно-разведывательных групп
противника.
6. Поддержание установленного порядка передвижения мест-
ного населения в районе оборудования переправ.
Для несения комендантской службы назначаются:
– комендант переправы и его помощники;
– связные на командном пункте коменданта от подразделений
и групп, содержащих переправу, и от помощников коменданта;
– комендантские посты;
– расчеты и команды, обеспечивающие эксплуатацию перепра-
вочных средств, трасс переправ и мостов;
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– расчеты и команды, обеспечивающие функционирование
средств маскировки и защиты переправ и переправляющихся войск;
– расчеты и подразделения, несущие непосредственную охра-
ну переправы;
– пост наблюдения за водной преградой и противником;
– химический наблюдательный пост.
Комендантом переправы, как правило, назначается командир
части (подразделения), оборудующей переправу. Он является на-
чальником для личного состава комендантской службы. Ему подчи-
няется спасательно-эвакуационная служба. Комендант переправы
подчиняется коменданту участка форсирования и соответствующе-
му начальнику инженерной службы (начальнику инженерных войск)
и руководствуется при организации пропуска войск через перепра-
ву выпиской из графика переправы (плана-графика форсирования).
Комендант переправы обязан:
– организовывать комендантскую службу на переправе и не-
посредственное ее охранение;
– проверять состояние подъездных путей и их обозначение,
особенно для движения ночью и в других условиях ограниченной
видимости;
– своевременно вызывать на переправу подразделения очеред-
ного рейса;
– следить за соблюдением личным составом переправляющих-
ся войск установленного порядка переправы;
– принимать меры к быстрому восстановлению разрушенной
переправы и ликвидации задержек на переправе;
– не допускать скопления войск на переправе и прилегающей
к ней местности;
– вести учет переправляющихся войск, регулярно докладывать
командиру части, начальнику инженерной службы о ходе перепра-
вы войск и по их распоряжению осуществлять маневр переправоч-
ными средствами;
– отдавать распоряжения о разводе наплавного моста при угрозе
разрушения его плавучими минами, авиацией и огнем артиллерии;
– руководить спасательно-эвакуационной службой.
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Комендант переправы находится на исходном берегу в пункте,
с которого наблюдается действующая переправа.
Первый помощник коменданта находится на исходном бере-
гу. Он обязан:
– руководить действиями комендантских постов;
– следить за состоянием моста и поддержанием въезда на мост
в исправном состоянии;
– докладывать коменданту переправы о принятых мерах
по обеспечению непрерывной переправы по мосту.
Второй помощник коменданта находится на противополож-
ном берегу. Он обязан:
– следить за движением машин по мосту, не допускать их скоп-
ления на берегу;
– наблюдать за поддержанием съезда с моста в исправном со-
стоянии;
– с разрешения коменданта переправы организовывать движе-
ние машин с противоположного берега или встречное движение
по двухпутному мосту.
Для несения комендантской службы на десантных переправах
привлекается личный состав инженерно-саперных и инженерно-
дорожных подразделений, приданных общевойсковым (танковым)
частям и подразделениям на период форсирования, а также мото-
стрелковые подразделения.
Комендантским постом называется группа военнослужащих,
выполняющая задачи комендантской службы в определенном пунк-
те или на отрезке маршрута.
В зависимости от способа выполнения обязанностей комен-
дантские посты могут быть подвижными или неподвижными.
Состав комендантских постов определяется задачами, возла-
гаемыми на них, и условиями их выполнения. Комендантский пост
обычно состоит из начальника поста (сержанта) и 2–3 солдат.
Начальник комендантского поста и поста регулирования под-
чиняется коменданту переправы. Они отвечают за точное выпол-
нение поставленных посту задач.
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Начальник поста обязан:
– своевременно ставить задачу личному составу поста и конт-
ролировать ее выполнение;
– организовывать охрану и оборону поста;
– не допускать скоплений и остановок машин на дорогах;
– задерживать водителей, нарушающих правила движения, и не-
медленно сообщать об этом коменданту переправы;
– знать запасные пути, объезды, выезды на другие дороги, места
ближайших укрытий и пути проезда к ним;
– установленным порядком докладывать коменданту о прохож-
дении войск;
– направлять на пункты сбора отставший личный состав, бое-
вую технику и транспортные средства;
– обеспечивать освобождение маршрута от остановившихся
машин и другой техники, используя выделенные в его распоряже-
ние тягачи или машины проходящих войск.
Комендантские посты регулируют движение войск на перепра-
ве, не допускают простоя переправочных средств, а также скопле-
ния переправляющейся техники у уреза воды, следят за соблюде-
нием минимально допустимых дистанций между машинами на пу-
тях, на трассах переправ и на мосту, за состоянием съездов в воду
(выездов), путей и ограждений на проходах в заграждениях, состоя-
нием площадок для погрузки (выгрузки) техники на гусеничные
плавающие транспортеры, соблюдением мер маскировки, а также
не пропускают к переправе машины, характеристики которых пре-
вышают предусмотренные категорией грузоподъемности перепра-
вы и грузовместимости переправочных средств.
Начальник контрольно-пропускного пункта на исходном ру-
беже подчиняется коменданту переправы. Он отвечает за точное
выполнение обязанностей личным составом пункта.
Начальник контрольно-пропускного пункта обязан:
– своевременно ставить задачу личному составу поста и конт-
ролировать ее выполнение;
– пропускать подразделения на переправу в строгом соответствии
с установленной очередностью и указаниями коменданта переправы;
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– не допускать скопления войск у контрольно-пропускного
пункта;
– контролировать соблюдение войсками мер маскировки;
– докладывать коменданту переправы о всех нарушениях ус-
тановленного порядка движения войск и соблюдения ими мер
маскировки.
Регулировщики выставляются из числа солдат комендантских
постов, постов регулирования движения или подразделений, несу-
щих комендантскую службу. Они подчиняются коменданту, началь-
нику поста.
Кроме лиц, которым регулировщик подчинен, ему никто не име-
ет права давать указаний по регулированию и снимать с поста.
Регулировщик, находясь постоянно на указанном месте, обязан:
– пропускать колонны войск и отдельные машины строго в ука-
занном комендантом (начальником поста) направлении;
– указывать направление движения четкой подачей установ-
ленных сигналов регулирования;
– требовать соблюдения водителями правил движения и со-
блюдения светомаскировки;
– при нарушении водителями правил движения задерживать
одиночно следующие машины, записывать их номера и доклады-
вать начальнику поста (коменданту);
– следить за соблюдением установленной скорости движения
и дистанций между машинами;
– не допускать проезда по переправе машин, грузоподъемность
и габариты которых превышают грузоподъемность и габариты,
установленные для моста;
– запрещать остановку машин и пешеходов на переправе и не-
посредственно перед ней;
– при повреждении переправы указывать путь объезда.
Для обеспечения выхода войск к местам переправ в условиях
ограниченной видимости (ночью, в туман, метель), при необхо-
димости из состава комендантских постов могут выделяться про-
водники.
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Проводник обязан знать маршрут, назначенный для движения
колонн, и его особенности; встретить указанную ему колонну и вы-
вести ее к месту переправы по необходимому маршруту.
К местам причаливания паромов регулировщики пропускают
машины только одного рейса парома. Машины очередного рейса
задерживаются в местах, удобных для скрытого расположения,
в пределах видимости регулировщиков на берегу. Эти машины про-
пускают к урезу воды по сигналу регулировщика в момент прича-
ливания очередного порожнего парома. В этот же момент из вы-
жидательного района или от КПП регулировщик комендантского
поста пропускает машины следующего рейса.
Инструктаж личного состава комендантских постов об их обя-
занностях, правах и порядке смены проводит комендант перепра-
вы или по его указанию его помощник с учетом особенностей каж-
дого объекта, у которого выставляется пост.
Расчеты и команды, обеспечивающие обслуживание перепра-
вочных средств и трасс переправ, могут включать:
– расчеты гусеничных плавающих транспортеров и паромов
и мостовые команды, осуществляющие непосредственную эксплуа-
тацию переправочных средств, поддерживающие их в исправном
состоянии, устраняющие технические и боевые повреждения;
– причальные и береговые команды (на исходном и противо-
положном берегах), предназначенные поддерживать в проезжем
состоянии съезды в воду и выезды из воды и непосредственные
подходы к мосту и трассам переправ;
– дежурные подразделения, назначаемые обычно на мостовых
переправах для выполнения совместно с мостовой и береговыми
командами всех крупных работ на переправе, таких как разводка
моста, перенос переправы на запасный створ, защита от ледохода
и плывущих на мост предметов, переход от мостовой переправы
к паромной и обратно, восстановление разрушенного моста. На де-
журное подразделение может возлагаться также задача обороны
переправы. Дежурное подразделение в составе до понтонного взво-
да располагается в укрытии недалеко от моста и КНП коменданта
переправы.
92
Расчеты и подразделения, несущие непосредственную охрану
переправы от противника с суши, воды и воздуха, в том числе
от диверсионных групп, могут включать:
– мостовой караул, несущий охрану и поддерживающий поря-
док непосредственно на мосту. Из состава караула выставляются
одиночные посты у въездов на мост, а также на мосту через каж-
дые 10–12 речных звеньев;
– речные заставы (верховые и низовые), назначаемые для ох-
раны переправы от диверсионных действий противника и от пла-
вучих мин, торпед и брандеров.
Пост наблюдения за водной преградой в составе двух человек
(один из которых начальник поста) выставляют с верховой сторо-
ны ближе к границе переправы. Им оборудуется водомерный пост
у уреза воды. Пост ведет наблюдение за противником, уровнем
воды в реке, ходом переправы войск, за появлением на реке плыву-
щих предметов, в том числе сплавных мин, за сигналами речных
застав и лиц из состава комендантской службы.
Начальник поста ведет журнал, в котором отмечаются колеба-
ния уровня воды и появление плывущих предметов. Об этих дан-
ных он периодически, а в опасных случаях немедленно доклады-
вает коменданту переправы.
На переправе используются радио и проводная связь, сигналь-
ные и подвижные средства связи, электромегафоны.
В радиосети коменданта переправы организуется связь ко-
менданта переправы с помощником на противоположном берегу,
КПП, каждым гусеничным плавающим транспортером и перевоз-
ным паромом, работающим на переправе, резервом переправоч-
ных средств, речными заставами на мостовой переправе.
Проводная связь может развертываться на мостовых перепра-
вах, особенно при длительном их действии. Роль проводных средств
значительно возрастает в условиях применения противником актив-
ных радиопомех.
Связь коменданта переправы с комендантом участка форси-
рования и НИС организуется штабом переправляющейся части
(соединения).
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Связь коменданта переправы со спасательной командой, комен-
дантскими, наблюдательными постами поддерживается через связ-
ных условными сигналами (посредством флагов, фонарей, ракет)
и личным общением.
Для оповещения переправляющихся войск и подразделе-
ний, содержащих переправу, о воздушном и наземном противни-
ке, об угрозе ядерного или химического нападения применяются
все действующие радиосети; для их дублирования используются
проводные средства, световые и звуковые сигналы (осветительные
и сигнальные ракеты).
4.2. Комендантская служба
в различных видах боя
4.2.1. В наступлении
Комендантская служба при форсировании водных преград ор-
ганизуется на маршрутах выдвижения войск к водной преграде,
в районах герметизации танков, в позиционном районе подразде-
лений ПВО и на огневых позициях артиллерии, на пунктах управ-
ления и на переправах, а также в исходном районе второго эшело-
на или общевойскового резерва. Она осуществляется комендантами
участков форсирования, комендантами переправ, контрольно-про-
пускными пунктами, комендантскими постами и постами регули-
рования движения. На путях подхода к переправам комендантскую
службу несут подразделения регулирования и комендантской служ-
бы части или подразделения военной полиции, а на переправах –
инженерно-саперные подразделения, назначенные для их обору-
дования и содержания.
Для обеспечения организованного выхода войск к реке и не-
допущения их скопления у переправы штаб, организующий пере-
праву, на каждом маршруте, выводящем к переправе, выставляет
контрольно-пропускные пункты обычно на удалении, исключаю-
щем возможность поражения войск, находящихся в исходном райо-
не, и переправы.
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На контрольно-пропускном пункте устанавливается шлагбаум
и указатель с надписью «Пункт пропуска на переправу».
Порядок и очередность пропуска войск на переправу устанав-
ливаются штабом, организующим переправу.
В местах посадки войск на переправочно-десантные средства,
если они назначаются, выставляются комендантские посты, а меж-
ду местом посадки, контрольно-пропускными пунктами и пункта-
ми переправ – посты регулирования движения (регулировщики).
В ночное время для обозначения направления движения на пе-
реправу широко используются фонари МБФ и светящиеся указки.
Организуя комендантскую службу на переправе, штаб части (со-
единения) обязан также организовать разведку путей выхода к со-
седним переправам и предусмотреть возможность развертывания
комендантской службы на этих путях в случае разрушения основ-
ных переправ.
4.2.2. При передвижении войск
Для обеспечения безостановочного движения войск в распо-
ряжение комендантов участков выделяются тягачи с лебедками,
а также инженерно-саперные подразделения. При переправе че-
рез реки под водой, по наплавным и низководным мостам необ-
ходимо иметь тягачи по обе стороны переправы.
При прохождении войск по мосту через крупную водную пре-
граду комендантская служба организуется комендантом перепра-
вы, назначаемым из числа командиров подразделений (частей) ин-
женерных войск. Для обеспечения организованного выхода войск
и недопущения их скопления на переправе комендантские посты
выставляются на подходе к мосту, при въезде на мост и съезде
с него.
Кроме комендантских постов для содержания моста назнача-
ются дежурное подразделение, спасательно-эвакуационная коман-
да, а также подразделения для ремонта въездов на мост и съездов
с него.
Между комендантскими постами на въезде и выезде с моста
устанавливается сигнальная, проводная, а иногда и радиосвязь.
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4.3. Спасательно-эвакуационная служба
Задачей спасательно-эвакуационной службы является спасение
экипажей (десанта) боевых машин, остановившихся под водой,
на плаву или затонувших на переправе, а также эвакуация боевых
машин из-под воды. Спасательно-эвакуационная служба осуществ-
ляется специально созданными группами, укомплектованными не-
обходимыми спасательными и эвакуационными средствами.
В состав спасательно-эвакуационной службы входит спасатель-
но-эвакуационная группа (СЭГ) и пункт медицинской помощи.
В свою очередь, СЭГ состоит из управления СЭГ, спасательной ко-
манды и эвакуационной группы.
Состав и оснащение СЭГ приведены в табл. 17.
1. Начальник СЭГ (офицер танко-
технической службы) – 1.
2. Радисты – 2.
3. Такелажник – 1.
4. Мотористы (гребцы) – 2
1. Старший команды (офицер ин-
женерных войск) – 1.
2. Радист – 1.
3. Водолазы – 3.
4. Врач (фельдшер, санитар-ин-
структор) – 1.
5. Экипаж плавсредства
1. Командир отделения (сержант) –
1.
2. Такелажник – 3.
3. Моторист – 1
Т а б л и ц а  17

















ние – 3 комплекта
1. Лодка десантная – 1
Личный состав Оснащение
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Спасательная команда оснащается гусеничным плавающим транс-
портером, катером или лодкой с навесным движительным агрега-
том и принадлежностями для оказания помощи пострадавшим (спа-
сательные круги, поплавки, багры, бросательные веревки и т. п.).
Спасательную команду возглавляет офицер (прапорщик). В нее,
при необходимости, включают водолазов.
Пункт медицинской помощи размещают на исходном берегу
не далее 100 м от уреза воды. В состав медицинского пункта вклю-
чается врач или фельдшер. В распоряжении медпункта должны быть
средства для оказания первой медицинской помощи, а в холодное
время – для обогрева спасенных или снятых с аварийных пере-
правочных средств людей (рис. 20).
К началу переправы через водную преграду спасательно-эва-
куационная группа и все ее средства должны находиться в полной
готовности.
Начальник спасательно-эвакуационной группы на десантной
лодке вместе с управлением, а спасательная команда на плаваю-
щем транспортере (катере, лодке) в полной готовности к действию
располагаются на воде в 10–15 м от переправы ниже по течению
и стоят на якоре.
Начальник эвакуационной команды вместе с такелажным от-
делением на плавающем средстве располагается вблизи руководи-
теля переправы. Все должны быть в спасательных жилетах.
Командир эвакуационного отделения с двумя тягачами и уло-
женным на землю такелажным оборудованием располагается вбли-
зи переправы на 5–10 м ниже по течению у уреза воды. Третий
тягач располагается так же, но только на противоположном берегу
водной преграды.
О к о н ч а н и е  т а б л.  17
Наименование Личный состав Оснащение
Эвакуационное
отделение
1. Командиры эвакуационных тя-
гачей – 3.
2. Механики-водители тягачей – 3.
3. Такелажник – 3





Рис. 20. Организация комендантской
и спасательно-эвакуационной службы на переправах:
а – помощник коменданта переправы руководит съездом техники с мостовой пе-
реправы; б – спасательная команда на катере БМК-130, включающая водолаза
и четверых понтонеров; в – тягач БРЭМ-1 из эвакуационной службы; г – вытас-




Для непосредственной обороны от диверсионных групп про-
тивника и его мелких подразделений на переправе организуют
круговую оборону, отрывают окопы для ведения огня из автоматов
и пулеметов, устраивают заграждения на флангах переправы и пе-
ред позициями боевого охранения.
Для обороны переправы могут привлекаться общевойсковые
подразделения.
Для защиты мостовых переправ от действий диверсионных
групп противника, а также от плавучих мин, торпед, крупных
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плавучих предметов и брандеров (суда и плоты, оснащенные заря-
дами ВВ) на верховой речной заставе могут устраиваться противо-
минные заграждения в виде простейшей боновой системы, обору-
дуемой из бревен, соединенных цепями или тросами, или в виде
поперечного троса с присоединенными к нему деревянными по-
плавками из жердей. Для задержки глубинных сплавных мин и ди-
версантов-аквалангистов устраиваются более сложные сетевые
заграждения.
Верховую речную заставу располагают выше моста по тече-
нию на удалении, обеспечивающем своевременную разводку мос-
та в случае прорыва заграждения или прохода крупного плывуще-
го предмета через створ заставы, но не ближе 1,5–2 км.
Низовую речную заставу выставляют на удалении 500–700 м
от моста.
Состав речных застав зависит от ширины водной преграды и зна-
чимости переправы. В них обычно выделяется от отделения до взво-
да инженерных войск с катерами или гусеничными плавающими
транспортерами, средствами связи и сигнализации.
На широких, особенно судоходных, реках в состав застав могут
также выделяться артиллерийские и танковые подразделения.
Ночью в условиях ограниченной видимости речные заставы
оснащаются прожекторами и приборами ночного видения.
Речные заставы выставляют наблюдательные посты, оборуду-
ют огневые позиции с учетом ведения круговой обороны и устраи-
вают перекрытые щели для личного состава.
Речные заставы приступают к выполнению задач с началом
наводки моста и заканчивают после свертывания переправы.
4.5. Маскировка переправ
Мероприятия по маскировке переправ, защите их от средств
поражения и обороне от воздушного и наземного противника при-
званы обеспечивать живучесть переправ и должны проводиться
непрерывно в ходе оборудования и содержания переправ, а также
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при ведении инженерной разведки и выдвижении к водной пре-
граде инженерных частей (подразделений), выделенных для обо-
рудования переправ.
Мероприятия по обеспечению живучести переправ проводят-
ся вышестоящим командованием и непосредственно командиром
части (подразделения), оборудующей и содержащей переправу.
Маскировке подлежат:
– районы расположения переправочно-десантных и мотострои-
тельных подразделений;
– пути выхода переправочно-десантных подразделений к мес-
ту оборудования переправ;
– места расположения резерва переправочно-десантных средств
(склады готовых мостовых конструкций в районе строительства
моста);
– места переправ (строительства мостов) и подходы к ним;
– переправы в процессе их эксплуатации.
Демаскирующими признаками переправ являются:
– подъездные пути;
– скопление на одном или обоих берегах различной техники,
людей, переправочно-десантных и мостостроительных средств;
– переправочно-десантные и мостостроительные средства на во-
де и возведенные участки моста;
– звуки от работы двигателей самоходных паромов, плавающих
транспортеров, катеров и десантных лодок и деятельность людей
на переправах (громкие команды, стук дизель-молотов и др.);
– прямолинейная полоса ленты наплавного моста, пересекаю-
щая водную преграду (светлая днем и темная ночью);
– переправляющаяся по переправе (на подходах) техника.
Решением командира части (подразделения), оборудующей и со-
держащей переправу, могут выполняться следующие мероприятия
(рис. 21):
– выбор места расположения элементов района оборудования
переправы с учетом скрывающих свойств местности, полей радио-
локационной невидимости и требований рассредоточения;
100
– устройство локальных дымовых завес в местах разгрузки
материальной части понтонных парков на воду и сборки паромов,
а также на путях выхода средств к ним;
– выбор места расположения трасс переправ и КПП с учетом
требования их рассредоточения из условия применения высокоточ-
ного оружия (минимальное расстояние между створами трасс 300 м
и удаление КПП от уреза воды не менее 900 м);
– устройство водяных завес над паромами и наплавными мос-
тами в сочетании с установкой на воде ложных тепловых и радио-
локационных целей;
– устройство горизонтальных и вертикальных масок в сочета-
нии с радиолокационными отражателями на путях, находящихся
Рис. 21. Организация маскировки переправ:
а – ложный мост из пневматических радиолокационных отражателей «Сфера-ПР»;
б – ложный мост из радиолокационных уголковых отражателей «Пирамида»; в –
маска-помеха из отражателей металлических уголковых; г – устройство дымовой




вне полей невидимости разведывательными средствами против-
ника;
– наводка ложных мостов и сборка ложных паромов из радио-
локационных отражателей в сочетании в дневное время с дымовы-
ми завесами;
– установка площадных масок-помех около мостов и в райо-
нах трасс паромных переправ;
– соблюдение режима светомаскировки в темное время суток.
Вопросы для контроля и самопроверки
1. Кто назначается для несения комендантской службы на переправах?
2. Перечислите обязанности коменданта переправы.
3. Назовите особенности несения комендантской службы на пере-
правах в наступлении.
4. Расскажите о составе и оснащении спасательно-эвакуационной
группы.
5. Расскажите о порядке организации защиты переправ.
6. Перечислите мероприятия маскировки переправ.
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5. ИНЖЕНЕРНАЯ РАЗВЕДКА ВОДНОЙ ПРЕГРАДЫ
В ЦЕЛЯХ ВЫБОРА МЕСТА ПЕРЕПРАВЫ
5.1. Цели и задачи инженерной разведки
водных преград
Инженерная разведка переправы проводится с целью получе-
ния данных для выбора или уточнения района оборудования пере-
правы и мест расположения ее элементов, а также для выработки
решения на организацию выполнения задачи. При этом определя-
ется ориентировочный объем работ по оборудованию и содержа-
нию переправы.
Задачами инженерной разведки являются:
– выбор или уточнение исходного района (если он назначен)
для оборудования переправы, района посадки (погрузки) на гусе-
ничные плавающие транспортеры;
– выбор и обозначение путей выдвижения подразделений из ис-
ходного района для оборудования переправы или районов погрузки
(посадки) на гусеничные плавающие транспортеры к створам пере-
правы и участкам разгрузки материальной части понтонного парка
на воду (к съездам для паромно-мостовых машин), путей от прибреж-
ной рокады (от КПП) до створов переправы, путей маневра на ство-
ры запасных переправ;
– выбор и обозначение створов и трасс основных, запасных
и ложных переправ, а для мостовых переправ – также створов якор-
ных линий или мест расположения анкерных устройств для бере-
говых оттяжек или поперечного троса;
– определение характера водной преграды в районе и в ство-
рах переправы, сведения о которых необходимы для оборудования
соответствующих видов переправ;
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– выбор и обозначение мест оборудования съездов (выездов)
гусеничных плавающих транспортеров, самоходных паромов и па-
ромно-мостовых машин на воду, а также площадок загрузки (раз-
грузки) гусеничных плавающих транспортеров;
– выбор и обозначение участков для разгрузки материальной
части понтонных парков с понтонных машин на воду и площадок
погрузки материальной части;
– определение трасс маневра переправочных средств по воде;
– выбор мест, удобных для расположения комендантской служ-
бы и укрытий для ее личного состава, позиций боевого охранения;
– определение проходимости местности;
– выбор мест развертывания речных застав;
– выбор района расположения резерва переправочных средств
и сбора понтонных машин после разгрузки материальной части
на воду;
– выбор района заготовки мостовых конструкций для строи-
тельства эстакад комбинированных мостов и определение харак-
тера лесного массива (площадь, порода и состояние леса, диаметр
и высота деревьев, количество деревьев на 1 га, проходимость
местности);
– выявление разрушений, заграждений и зон заражений в райо-
не оборудования переправы и их ограждение;
– выбор района сосредоточения подразделений после сверты-
вания переправы;
– выявление местных и трофейных переправочных средств
и оценка их грузоподъемности;
– определение ориентировочного объема работ по оборудова-
нию переправы.
Выполнение задач инженерной разведки должно вестись с уче-
том свойств проходимости техники переправляющихся войск и пе-
реправочных средств, требований, предъявляемых к створам и трас-
сам переправ, местам оборудования съездов (выездов) переправочно-
десантных средств и строительным площадкам, наводки мостов,
обусловленных тактико-техническими свойствами переправочных
средств, а также требований маскировки, защиты и охраны переправ.
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Решающими соображениями при выборе трасс переправ долж-
но являться наличие выездов из воды на противоположном берегу,
а также обеспечение защиты от ВТО и, в частности, использова-
ние полей радиолокационной невидимости. Кроме того, для сокра-
щения объема работ по выбору путей и съездов в воду для перепра-
вочно-десантных средств, по устройству ограждений обнаружен-
ных заграждений и их разминированию целесообразно, в первую
очередь, использовать пути и трассы, по которым выдвигались к уре-
зу воды и переправлялись передовые мотострелковые подразделе-
ния на боевой плавающей технике.
Исходный район для оборудования переправы выбирают или на-
значают в нескольких километрах от водной преграды. Он должен
обеспечивать скрытное размещение части (подразделения) в колон-
нах вдоль путей и быстрый выход колонн к водной преграде.
В исходном районе определяют: маскирующие и защитные свой-
ства местности; наличие и состояние путей; наличие заграждений
и заражения местности; объем работ по оборудованию района.
Районы погрузки (посадки) на гусеничные плавающие транспор-
теры назначаются на удалении 5–6 км от водной преграды. Они
должны обеспечить: размещение переправочно-десантных подраз-
делений в колоннах вдоль путей «елочкой», удобство погрузки тех-
ники на плавающие транспортеры и быстрый выход колонн в тре-
буемом порядке. В этих районах оценивают защитные и маскирую-
щие свойства местности, наличие путей и их состояние, проходи-
мость местности, наличие заграждений и заражений, примерный
объем работ по дооборудованию района.
Фронтальные пути из районов погрузки (посадки) на гусенич-
ные плавающие транспортеры к переправам должны обеспечить
быстрое и беспрепятственное выдвижение колонн переправочно-
десантной техники непосредственно к трассам переправ.
Рокадные пути назначают и оборудуют на удалении 5–6 км
и ближе от водной преграды; они должны обеспечить возможность
маневра на другую переправу переправляемой, а также переправоч-
ной техникой при невозможности маневра ею по воде.
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На путях выдвижения определяют состояние путей, мостов
и сооружений, наличие заграждений и заражений, естественных
масок. Пути должны быть обозначены хорошо видимыми знаками.
Для оборудования основных и запасных мостовых и паромных
переправ из понтонных парков выбирают участки водной преграды,
имеющие наименьшую ширину, скорость течения, а также широ-
кий фронт разгрузки материальной части понтонного парка на воду.
В створах переправ определяют ширину, глубину, скорость те-
чения, характер грунта дна и берегов, их высоту и крутизну.
Кроме трасс и створов переправ, глубину водной преграды про-
меряют также на площади буксировки участков наплавного моста
при его наводке. На этой площади должны быть выявлены и обо-
значены отмели и различные подводные предметы, находящиеся
на глубине, меньшей осадки буксирно-моторных катеров (паромно-
мостовых машин).
Определяют максимальную поверхностную скорость течения
в створах переправ, а также скорость течения в местах швартовки
перевозных паромов и на участках разгрузки материальной части
на воду.
Участки разгрузки материальной части понтонного парка на во-
ду выбирают в местах, к которым могут быть проложены подъезд-
ные пути, требующие наименьшего их оборудования.
Участки разгрузки по протяженности должны обеспечивать
одновременную разгрузку возможно большего числа понтонных
автомобилей, необходимых для сборки парома или участка (лен-
ты) моста.
Емкость участка разгрузки оценивается исходя из того, что
для каждого катера и понтонного автомобиля по фронту разгрузки
необходимо 10–18 м. Ширина прибрежной полосы для разворота
понтонных и катерных автомобилей для их подачи к урезу воды
задним ходом должна составлять не менее 20 м.
Такие размеры участка разгрузки обеспечивают выдвижение
колонны автомобилей вдоль берега, выход каждого автомобиля
к месту его разгрузки, разворот в сторону берега, подачу машины
задним ходом к урезу воды или в воду, разгрузку, вновь разворот
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и отход машин с участка разгрузки вдоль берега в том же направ-
лении.
Глубина воды в местах выгрузки на воду материальной части
понтонного парка должна быть при пологих берегах не менее
0,5–1 м, а при крутых берегах высотой до 2,0 м – не менее 1,0–1,5 м.
Для наводки наплавных мостов (ленты моста) участки разгруз-
ки желательно выбирать возможно ближе к створу моста.
На подходе к участкам разгрузки, на самих участках и в воде
на глубине до 0,5 м, а также на путях выхода с участков разгрузки
оценивают проходимость местности для понтонных автомобилей
и крутизну уклонов берегов, пойм и подводной прибрежной части.
Ширина съездов к участкам разгрузки при высоких берегах долж-
на обеспечивать разъезд встречных машин.
При разведке путей к участкам разгрузки материальной части
на воду следует стремиться к тому, чтобы исключалось встречное
движение колонн понтонных подразделений и разгруженных авто-
мобилей. Для этого пути, подходящие к каждому участку разгруз-
ки, должны иметь форму незамкнутой петли, а сеть путей к не-
скольким участкам – фигуру в виде веера.
5.2. Средства инженерной разведки
водных преград
Средства для ведения инженерной разведки делятся на 2 груп-
пы: машины для ведения инженерной разведки и приборы (меха-
низмы) для ведения инженерной разведки. Приборы и механиз-
мы используются самостоятельно или входят в комплект машин
для ведения инженерной разведки.
Для ведения инженерной разведки применяют:
– ДСП-30 (саперный дальномер);
– ЭИР, ИРЭЛ (инженерные разведывательные эхолоты);
– КРП (комплект разведки водных преград);
– АР-2 (аппарат разведки реки);
– ГР-21М (измеритель скорости течения);
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– РП-1 (ручной пенетрометр);
– КРМ (комплект разведки мостов);
– ручной ледоруб и ледомерная линейка;
– миноискатели;
– КР-Е (комплект разведки и разминирования);
– водолазное снаряжение.
Инженерная разведывательная машина (ИРМ) предназначе-
на для разведки местности, путей движения войск, МВЗ и водных
преград (рис. 22).
Рис. 22. Инженерная разведывательная машина:
а – общий вид; б – речные широкозахватные миноискатели РШМ-2 в рабочем
положении
а б
Установленные на ней стационарные и переносные приборы
инженерной разведки позволяют получать данные о путях движе-
ния войск (проходимости, величине уклонов, наличии минно-взрыв-
ных заграждений и зараженности местности), о водных преградах
(ширине, глубине, скорости течения, проходимости входов и вы-
ходов, наличии навигационных препятствий) и сведения о несу-
щей способности мостов.
Темп ведения разведки местности достигает 10 км/ч, минно-
взрывных заграждений – до 5 км/ч, а створа водной преграды ши-
риной до 100 м – 5 мин.
Машина создана на специальной бронированной гусеничной
базе с использованием основных узлов и агрегатов боевой маши-
ны пехоты БМП-1. Шестицилиндровый четырехтактный дизель
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мощностью 220 кВт обеспечивает высокую маневренность машины.
Скорость движения по суше до 52 км/ч. Скорость движения на пла-
ву, обеспечиваемая водоходным движителем, достигает 11 км/ч.
К стационарным приборам разведки относятся речной широко-
захватный миноискатель РШМ-2 и инженерный разведывательный
эхолот ЭИР.
РШМ-2 предназначен для поиска металлических противотан-
ковых и противодесантных мин, установленных на суше и в воде.
Миноискатель включает два индукционных канала. Основными эле-
ментами каждого канала являются поисковый элемент, выносное
устройство и пульт управления.
ЭИР используется для определения глубин, профиля дна вод-
ной преграды, оценки относительной плотности грунта дна и об-
наружения навигационных препятствий в толще воды с записью
на электротермическую бумагу. Диапазон измеряемых глубин от 0,5
до 20 м. Принцип работы эхолота основан на измерении времени
прохождения пути ультразвуковым импульсом от гидроакустичес-
кого датчика до дна водной преграды (препятствия) и обратно.
Для осуществления наблюдения за местностью в дневное и ноч-
ное время, а также для ориентации на местности на машине уста-
новлены:
– выдвижной панорамный перископ ПИР-451;
– прибор ТВН-2БМ ночного видения в пределах 60 м;
– авиагоризонт АГИ-С для определения углов уклона местности;
– индивидуальные приборы наблюдения расчета;
– навигационная аппаратура ТНА-3.
Навигационная аппаратура ТНА-3 является счетно-решающим
комплексом и предназначена для непрерывной автоматической вы-
работки текущих координат движущейся машины и дирекционно-
го угла на пункт назначения.
Машина имеет систему коллективной защиты от ОМП, систе-
му маскировки термодымового типа (ТДА), водоотливное насосное
устройство, вооружена курсовым пулеметом ПКТ, оснащена сред-
ствами связи.
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Основным недостатком  ИРМ является обнаружение только
мин с металлическими корпусами, в то время как корпуса совре-
менных мин делают неметаллическими (пластиковыми, бескорпус-
ными и т. д.). Кроме того, поиск мин ведется контактным спосо-
бом, которым невозможно обнаружить мины, поражающие объек-
ты с расстояния (противобортовые, противокрышевые).
В настоящий момент в ОАО «Нижегородский научно-исследо-
вательский институт радиотехники» (Нижний Новгород) прохо-
дит испытания автоматизированная инженерная разведывательная
машина (АИРМ), основными преимуществами которой  являются
увеличение темпа ведения инженерной разведки в 2 раза, возмож-
ность обнаружения любых типов мин и взрывоопасных предме-
тов, а также передача разведывательных данных на пункт управле-
ния в цифровом формате, в реальном масштабе времени. Качествен-
ным отличием от ИРМ является наличие комплекса инженерной
разведки на беспилотном летательном аппарате (БПЛА).
Характеристики инженерных машин для ведения инженерной
разведки представлены в табл. 18.
База
Масса, т




Темп ведения разведки, км/ч
Тип обнаруживаемых
боеприпасов
Т а б л и ц а  18
Характеристики инженерных машин
























Комплект средств разведки водных преград (КРП) предназна-
чен для инженерной разведки водных преград при оборудовании
десантных, паромных и мостовых переправ.
Комплект средств разведки размещается в двух укладочных ящи-
ках (рис. 23).
Укладочный ящик 1:
– мерная рейка – 1 шт;
– ручные пенетрометры РП-1 – 2 шт;
– электронный глубиномер – 1 шт;
– горный компас ГК-2 – 2 шт;
– ледобуры ЛР – 2 шт;
– дальномер ДСП-30 в футляре – 1 шт;
– запасные батареи – 1 шт.
Упаковочный ящик 2:
– шест донного щупа – 1 шт;
– донный щуп ГР-69 в упаковочном ящике – 1 шт;
– мерная рейка – 1 шт;
– гидрометрическая вертушка ГР-21М в укладочном ящике –
1 шт;
– катушка с мерным тросом – 1 шт;
– отвертка – 1 шт.
Характеристики комплекта средств разведки водных преград
КРП представлены в табл. 19.
О к о н ч а н и е  т а б л.  18




































































































































































































































































































































































































Саперный дальномер Пашкова ДСП-30
Саперный дальномер является оптическим короткобазным
монокулярным дальномером. Он предназначен для измерения ши-
рины рек и расстояний до недоступных объектов в пределах от 50
до 2000 м. Характеристики саперного дальномера ДСП-30 представ-
лены в табл. 20.
Порядок измерения русловых характеристик водных преград:
– ширина, м;
– глубина, м;
– скорость течения, м/с
Глубина взятия проб грунта дна, м
Пределы измерения крутизны берегов, град.
Способ оценки проходимости местности
Пределы измерения толщины льда, м
Масса комплекта в укладке, кг:
– ящик 1;
– ящик 2
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– левой ветки, град.;
– правой ветки, мин.
Т а б л и ц а  20








– в горизонтальном положении, сек.;
– в вертикальном положении, сек.
Диоптрийная установка окуляров, диоптрий
Измеряемые расстояния, м
Ошибка при измерении расстояний:
– от 50 до 100 м;
– от 100 до 200 м;
– от 200 до 500 м;
– от 500 до 1000 м
Масса дальномера, кг:
– в рабочем положении;
– в футляре




от + до –12 диоптрий







В комплект дальномера входят: дальномер; футляр; ключ для вы-
верки по дальности; отвертка; салфетка; кисточка; инструкция
по применению.
Дальномер ДСП-30 имеет две дальномерные шкалы: равно-
мерную шкалу параллактических углов от –50 до + 1250 с ценой
деления 2 и неравномерную шкалу дальностей от 50 до 2000 м
с переменной ценой деления на разных участках шкалы (на участ-
ке 50–100 м цена деления 0,5 м; 100–150 м – 1 м; 150–200 м – 2 м;
800–1000 м – 50 м; 1000–2000 м – 200 м). Участок шкалы от 1000
до 2000 м с ценой деления в 200 м для точных измерений служить
не может, а применяется только для грубой оценки дальности.
Шкала параллактических углов в секундах дуги служит для по-
вышения точности измерений внесением поправок в показания
дальномера при наличии расстройства дальномера по дальности.
Она также может быть использована для измерения дистанции
по известным размерам цели (как угломерный инструмент) с учетом
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поправочного коэффициента K прибора, указанного на корпусе
прибора (рис. 24).
Рис. 24. Поле зрения
дальномера ДСП-30:
1 – линия раздела; 2 – верхнее
полуполе; 3 – нижнее полуполе
1 2
3
Для приведения дальномера в рабочее положение и производ-
ства измерений необходимо:
– вынуть дальномер из футляра;
– взять его двумя руками и поднести к глазу окуляром так, что-
бы входные окна были направлены на цель;
– вращением диоптрийного кольца окуляра добиться резкости
изображения цели и линии раздела поля зрения одновременно;
– произвести выверку по высоте;
– навести дальномер на цель так, чтобы наблюдаемая линия
контура цели находилась примерно в середине измерительного окна
и была перпендикулярна линии раздела верхнего и нижнего полу-
полей;
– вращая измерительный валик, совместить изображение на-
блюдаемой линии контура в обоих полуполях по линии раздела
между ними, после чего по шкале через микроскоп произвести от-
счет дистанции;
– сбив показания дальномера поворотом измерительного вали-
ка, повторить измерения 3–4 раза.
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По полученным отсчетам вычислить среднее арифметическое
значение, которое и принимается за искомое расстояние до цели
(объекта).
Ручной пенетрометр РП-1
Этот пенетрометр предназначен для испытаний слабых грунтов
методом зондирования. Ручной пенетрометр позволяет определить
удельное сопротивление грунта по конусу зонда для слабых грунтов.
В зависимости от прочности грунта возможно использование
двух способов проведения испытаний:
– вдавливание пенетрометра с забоя скважины;
– вдавливание пенетрометра в массив грунта с поверхности.
Характеристики ручного пенетрометра РП-1 представлены
в табл. 21.
Площадь конуса, см2
Максимальное усилие вдавливания, кг
Масса измерительной рукоятки, кг
Масса одной штанги, кг
Диаметр штанги, мм
Длина штанги, мм
Т а б л и ц а  21








Состав комплекта ручного пенетрометра РП-1 (рис. 25) пред-
ставлен в табл. 22.
Устройство и работа
Рукоятку с пружинным динамометром закрепляют на переход-
ной штанге, конус с отключающим устройством – в нижней части
первой штанги и из штанг набирают колонну необходимой длины.
На рукоятке с пружинным динамометром устанавливают индика-
тор ИЧ-10.
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Рис. 25. Ручной пенетрометр РП-1:
1 – головка; 2 –  ручка; 3 – ключ (вороток);
4 – пружина; 5 – направляющая шпилька; 6 –
шкала усилия вдавливания; 7 – опора пру-
жины; 8 – штанга; 9 – собачка; 10 – указа-
тель; 11 – опорная пята; 12 – конический
наконечник; А – плоскость ступенчатого сре-













Рукоятка с пружинным динамометром
Конус с отключающим устройством S = 10 см2
Конус S = 20 см2
Индикатор часового типа ИЧ-10
Переходная штанга
Штанга буровая d = 25 мм длиной 1 м
Вороток разъемный под ключ 19 мм
Буровой стакан d =73 мм длиной 250 мм
Шнек d = 62 мм длиной 200 мм
Т а б л и ц а  22












О к о н ч а н и е  т а б л.  22
Наименование показателей Количество






Переходную штангу соединяют с колонной и начинают вдав-
ливание пенетрометра в грунт с постоянной скоростью. В процес-
се вдавливания по индикатору ИЧ-10 снимают отсчеты через рав-
ные интервалы по глубине. По мере продвижения конуса колонну
штанг наращивают.
Для корректировки величины сопротивления грунта по кону-
су измеряют сопротивление грунта по боковой поверхности штанг.
Гиревой ударник ДорНИИ
Прибор предназначается для определения проходимости грун-
тов на подходах к водной преграде.
Конструкция ударника крайне проста и надежна в работе
(рис. 26).
Рис. 26. Гиревой ударник ДорНИИ:
1 – нижний конец стержня (штамп); 2 – верх-
ний конец стержня (рукоять); 3 – средняя









Металлический стержень имеет на одном конце круглый на-
конечник с углом заострения (3 = 180°, площадью 1 см2 и длиной
100 мм. На другой конец одета гиря массой 2,5 кг. Ударник ста-
вят наконечником на грунт, поднимают гирю и сбрасывают. Падая
с высоты 400 мм гиря ударяет по буртику, заставляя наконечник
внедряться в грунт. По числу ударов, за которое наконечник погру-
зится в массив на 100 мм, и определяют категорию грунта. Чем вы-
ше категория грунта, тем больше возможное количество проходов
машин по одной колее.
Снегомер весовой ВС-43
Данный прибор является плотномером, т. е. служит для изме-
рения плотности снежного покрова при снегомерных съемках.
Характеристики снегомера весового ВС-43 (рис. 27) представ-
лены в табл. 23.
Диапазон измерения массы пробы, г
Пределы допускаемой абсолютной погрешности
измерения массы пробы, г
Цена деления линейки весов, г
Масса передвижного груза весов, г
Диапазон измерения высоты столбика пробы, мм
Предел допускаемой абсолютной погрешности
измерения высоты столбика пробы, мм
Цена деления шкалы измерения высоты столбика пробы, мм
Приемная площадь цилиндра
(площадь поперечного сечения зубчатого кольца), см2
Порог чувствительности безмена, г
Масса снегомера с предметами комплектации, кг
Т а б л и ц а  23














Основная часть снегомера – полый цилиндр с площадью сече-
ния 50 см2, с пилообразным краем, который при измерении погру-
жают отвесно в снег до соприкосновения с подстилающей поверх-
ностью, а затем вырезанный столбик снега вынимают вместе с ци-
линдром. Затем взятую пробу снега взвешивают на весах, входящих
в состав прибора. Объем пробы снежного покрова определяется
перемножением площади поперечного сечения трубы снегомера
и высоты вырезанного столбика снега. Путем деления массы про-
бы снега на ее объем получают искомую плотность снега.
Рис. 27. Снегометр весовой ВС-43:
1 – рычажные весы; 2 – ось рычажных весов; 3 – режущая часть цилиндра с зубья-
ми; 4 – верхнее упорное кольцо; 5 – подвижное кольцо с дужкой; 6 – цилиндр; 7 –
нижнее упорное кольцо; 8 – крышка цилиндра




















Предназначен для взятия проб донных отложений в реках, озе-
рах и водохранилищах с илистым, песчаным, гравелистым или мел-
когалечным дном.
Характеристики щупа донного ГР-69 представлены в табл. 24.
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Характеристики щупа донного ГР-69
Глубина взятия проб при скорости течения до 1,0 м/с, м
Длина рабочей части заборного стакана, мм









Прибор состоит из заборного стакана, навинченного на конец
противовеса. Противовес с помощью цапф соединяется со стани-
ной (рис. 28).
Донный щуп, принадлежности и запасные части, входящие в со-
став щупа, размещаются в собственном ящике, который транспор-
тируется в укладочном ящике 2 комплекта КРП.
Шест донного щупа выполнен разборным. Он состоит из пяти
сочленяющихся алюминиевых трубчатых звеньев – первого 1, трех
промежуточных 2 и концевого 3. Полная длина шеста в собранном
виде составляет 5 м (рис. 29).
Первое звено имеет хвостовик 6 для наконечника донного
щупа. Каждое звено по длине имеет десять дециметровых участ-
ков, окрашенных поочередно в черный и белый цвет, что позволя-





1 – стопорные винты; 2 – направляю-
щая втулка; 3 – станина; 4 – наконеч-
ник; 5 – противовес; 6 – фиксирующее
кольцо; 7 – палец фиксирующего коль-
ца; 8 – упорная шпонка; 9 – собачка;
10 – цапфа; 11 – заборный стакан; 12 –
шток; 13 – поршень; 14 – уплотнитель-
ная манжета
Рис. 29. Шест донного щупа ГР-69:
1 – первое звено; 2 – промежуточные звенья (3 шт.); 3 – концевое звено; 4 – фик-

































Прибор (рис. 30) состоит из следующих основных частей: кор-
пуса 14, хвостового оперения (стабилизатора) 13, ходовой части
с контактным механизмом и лопастным винтом 3, а также сигналь-
ного устройства.
Корпус вертушки 14 служит для сочленения частей вертушки,
крепления ее на штанге или вертлюге 10 и для подключения сиг-
нальной цепи. Корпус в передней части имеет полость, в которую
вставляется ось собранной ходовой части 5 и крепится в ней сто-
порным винтом 6. Две клеммы 8 (изолированная) и 9 (соединенная
с корпусом) служат для подключения проводов сигнальной цепи.
В тыльной части корпуса есть втулка для крепления вертушки
на штанге или подвеске-вертлюге (в случае работы с троса) зажим-
ными винтами 11. К тыльной части корпуса винтом 12 крепится
стабилизатор 13, служащий для установления оси вертушки по те-
чению. Сбоку втулка имеет фигурную прорезь с указателем для сня-
тия отсчета положения оси вертушки на штанге.
Ходовая часть вертушки состоит из неподвижной оси 5 с кон-
тактным механизмом (червячная шестерня, контактный штифт,
пружина, винт и электропроводный стержень, соединяющий кон-
тактную пружину с гнездом штепселя 7), двух радиально-упорных
подшипников 2, внутренней распорной втулки 16, наружной втул-
ки 15 и осевой гайки 1. Ходовая часть входит в цилиндрическую
полость лопасти 3 и крепится в ней зажимной муфтой 4.
Сигнальное устройство, состоящее из клеммной панели, звон-
ка (лампочки), переключателя и сигнальных проводов, служит
для преобразования электрического импульса в звуковой (свето-
вой) сигнал. Питание электрической цепи осуществляется от источ-
ника постоянного тока напряжением 3 В.
Принцип действия основан на закономерной связи между ско-
ростью вращения лопастного винта вертушки и скоростью набе-
гающего потока. Вместе с лопастью вращается втулка, которая пе-
редает вращение лопасти на червячную шестерню. Контактный
механизм вертушки замыкает электрическую сигнальную цепь че-





















































































































































































































































20 оборотам лопасти вертушки. В момент замыкания цепи вспы-
хивает лампочка или звенит звонок, что дает возможность фикси-
ровать число оборотов лопастного винта вертушки. С помощью се-
кундомера определяют время с начала работы вертушки (сигнал)
до каждого последующего сигнала. Подсчитав общее число оборо-
тов лопасти вертушки и разделив их на время ее работы, определя-
ют скорость вращения лопастного винта (число оборотов в секунду).
Для перехода от скорости вращения лопасти вертушки n к ско-
рости течения воды u
i
 используют тарировочную кривую – график
зависимости между скоростью течения и числом оборотов лопаст-
ного винта в секунду: u = f (n). 
Вертушка ГР-21М снабжается двумя лопастными винтами:
винт 1 (основной) компонентный, диаметром 120 мм, с геометри-
ческим шагом 200 мм, применяется при работе со штанги при ско-
ростях течения до 2 м/с и винт 2 некомпонентный, диаметром
120 мм, с геометрическим шагом 500 мм, применяется во время
работы с троса при скоростях течения более 2 м/с.
Малые скорости течения не приводят лопастный винт во вра-
щение. Наименьшая скорость u
0
, при которой силовое воздействие
потока на лопастный винт равно величине сопротивлений, а ло-
пастный винт вращается неравномерно, называется начальной
скоростью вертушки. Для вертушки ГР-21М начальная скорость
составляет 0,04 м/с, а верхняя – 5 м/с.
Инженерный разведывательный эхолот (ИРЭЛ)
Предназначен для определения глубин и профиля дна водной
преграды с движущегося плавсредства.
Характеристики инженерного разведывательного эхолота ИРЭЛ
представлены в табл. 25.
В состав комплекта ИРЭЛ входит:
– центральный прибор для управления посылки и приемом
ультразвуковых импульсов и автоматической записи глубин;
– блок питания для обеспечения электроэнергией двигателя,
усилителя и других электрических цепей прибора;
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Т а б л и ц а   25
Характеристики
инженерного разведывательного эхолота ИРЭЛ
Диапазон измеряемых глубин, м
Ошибки при измерении глубин:
– на глубинах от 0,5 до 5 м, м;
– на глубинах от 5 до 20 м, %
Масштаб записи глубин
Скорость протяжки электротермической бумаги, мм/мин
Тип электротермической бумаги
Время расхода одного рулона бумаги:
– при скорости протяжки бумаги 166,5 мм/мин, час.;
– при скорости протяжки бумаги 333 мм/мин, час.
Питание эхолота
Допускаемое время непрерывной работы, час.
Максимальная скорость движения плавсредства, км/ч
Масса комплекта, кг
Характеристики ИРЭЛ












– забортное устройство для погружения в воду обтекателя с виб-
ратором-излучателем и вибратором-приемником;
– запасные части и инструмент;
– монтажный комплект для крепления забортного устройства
к борту плавсредства.
Действие эхолота основано на принципе измерения времени
прохождения ультразвуковой волны от вибратора-излучателя до дна
и отраженной волны обратно до вибратора-приемника.
Результаты измерений автоматически записываются в виде




Предназначен для бурения во льду лунок. Диаметр лунки –
130 мм, глубина бурения – до 1 м.
В процессе бурения на глубину до 0,5 м ледяная крошка выно-
сится шнеком на поверхность льда. При бурении на большую глу-
бину освобождение лунки от ледяной крошки производится путем
подъема ледоруба из лунки с одновременным вращением шнека.
Рис. 31. Ледомерная
рейка:
1 – ручка; 2 – верхняя ли-
нейка; 3 – гайка; 4 – ниж-
няя линейка; 5 – упор
Ледомерная рейка
Предназначена для измерения толщины
льда и отдельных его слоев через предвари-
тельно пробуренную во льду лунку: измеряе-
мая толщина льда – до 100 см; цена деления
рейки – 1 см; длина рейки: в рабочем состоя-
нии – 1060 мм; в транспортном положении –
550 мм (рис. 31).
Для измерения полной толщины льда не-
обходимо опустить ледомерную рейку в лун-
ку, завести упор на конце линейки под лед
и снять показание по шкале рейки против
кромки наружной поверхности льда.
Катушка с мерным тросом
Предназначена для измерения ширины
узких водных преград и малых расстояний:
длина троса – 63 м; диаметр троса – 3 мм;
цена деления маркировки троса – 0,5 м.
На  тросе  метки, соответствующие целому







Предназначена для измерения глубины водных преград до 3,0 м,
а также для крепления на ней гидроматрической вертушки ГР-21М
при измерении скорости течения. При измерении глубины водной
преграды мерная рейка в вертикальном положении опускается
в воду до упора хвостовика рейки в дно и по делению, совпадаю-
щему с уровнем воды, определяется глубина (рис. 33).
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Рис. 32. Катушка с мерным тросом:
1 – основание катушки; 2 – барабан; 3 – рукоятка; 4 – ось; 5 – петля троса; 6 –
















Рис. 33. Мерная рейка:
1 – первое звено; 2 – промежуточное звено; 3 – концевое звено; 4 – фиксатор; 5 –
втулка; 6 – хвостовик; 7 – отверстие для фиксатора




Характеристики водной преграды и прилегающей местности
определяют следующими средствами и способами:
– ширину водной преграды – саперным дальномером, бинок-
лем или непосредственным промером с помощью мерного троса;
– глубину водной преграды – прибором «Вертикаль», багром
или лагом с плавающего средства;
– профиль живого сечения – инженерным разведывательным
эхолотом, установленным на плавсредстве, или непосредствен-
ным промером;
– скорость течения – гидродинамической вертушкой или по-
плавком по секундомеру;
– вид грунта дна – донным щупом, а проходимость местности –
пенетрометром или гиревым ударником, а приближенно – пропус-
ком машин;
– уклоны местности на подходах и берегах – уклономером или
ватерпасовкой.
5.3.1. Определение ширины водной преграды
Порядок измерения ширины реки
саперным дальномером ДСП-30
1. Выбирают на противоположном берегу, встав у уреза воды,
наиболее ярко очерченный объект, расположенный вблизи от уре-
за воды (столб, ствол дерева, веху и т. п.), или же сам урез воды,
в ночное время – светящуюся точку (фонарь и т. п.).
2. Дальномер наводят на объект так, чтобы он находился при-
мерно в середине измерительного окна, а его ось была бы перпен-
дикулярна к линии раздела верхнего и нижнего полуполей.
3. Совмещают изображение объекта в обоих полуполях, после
чего по шкале производят отсчет измеряемого расстояния.
4. Повторяют измерение еще два-три раза и по полученным
отсчетам вычисляют среднее арифметическое значение расстояния.
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Порядок измерения ширины реки
геометрическим способом
Для определения ширины реки на противоположном бере-
гу замечают предмет (точка А) у уреза воды, на исходном берегу
в точке В ставят веху (рис. 34). Из точки В (место стояния) вдоль
берега разбивают базис ВД под прямым углом к АВ длиной, рав-
ной примерно ширине реки. В конце базиса в точке Д ставят веху.
Из точки Д под прямым углом к ВД провешивают перпендикуляр
ДЕ, равный примерно половине базиса, и в точке Е устанавливают
веху. Затем двойным визированием устанавливают веху в точке С
(пересечение линии ДЕ с базисом ВД) и измеряют расстояния ВС,
СД и ДЕ. Из подобия треугольников АВС и СДЕ определяют ши-














Ширину водной преграды можно также определить непосред-
ственным промером перетянутым с одного берега на другой сталь-
ным мерным канатом, снабженным метками через 5 м. На широ-
ких реках стальные канаты натягиваются с помощью автомобилей
или транспортеров.
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5.3.2. Определение глубины водной преграды
Порядок измерения глубины водной преграды
прибором «Вертикаль»
Измерение глубины водной преграды может производиться
с заякоренного (удерживаемого) или движущегося плавсредства.
При измерении глубины с заякоренного плавсредства:
1. Вставляют в кассету прибора две батареи или подключают
аккумулятор к гнездам «12V».
2. Устанавливают прибор, подсоединяют к гнездам «П» приемо-
излучатель и опускают его поплавок на поверхность воды.
3. Калибруют прибор, для чего переключатель «5м – 20м» уста-
навливают в положение «5м», а переключатель «Калибровка» –
в правое положение. Включают прибор, и ручкой «Калибровка»
совмещают стрелку индикатора с красной риской «К» на его шка-
ле, затем переключатель «Калибровка» устанавливают в левое по-
ложение.
4. Отсчитывают показание глубины по шкале прибора, устано-
вив переключатель «5м – 20м» в соответствующее положение.
При измерении глубины с движущегося плавсредства снима-
ют поплавок приемоизлучателя и жестко закрепляют его в кормо-
вой части плавсредства с помощью кронштейна.
Во время замера глубины приемоизлучатель должен иметь
постоянный контакт с поверхностью воды.
Измерение глубины до 1 м рекомендуется проводить непосред-
ственным промером с помощью мерной рейки.
Глубину водной преграды можно также определить непосред-
ственным промером с лодки вдоль каната по намеченной оси пере-
правы с помощью рейки, багра или лота. К фактической глубине
водной преграды прибавляется толщина слоя ила.
Расстояния между точками промера глубин принимаются
на участках с глубиной более 0,4 м через 5 м, а на участках с глуби-
ной менее 0,4 м – через 2,5 м.
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5.3.3. Определение скорости течения водной преграды
Порядок измерения скорости течения
гидрометрической вертушкой ГР-21М
1. Закрепляют вертушку на мерной рейке, опускают ее в во-
ду лопастным винтом навстречу течению на расстоянии 2–2,5 м
от борта закрепленного плавсредства на глубину 5–10 см.
2. Пропустив первый сигнал прибора, по второму засекают на-
чало времени измерения и отсчитывают количество сигналов;
при этом общее (не считая первого) количество сигналов должно
быть не менее четырех, а время измерения – не менее 100 с.
3. По последнему сигналу определяют количество сигналов
и время измерения.
4. Вычисляют частоту вращения лопастного винта как отно-
шение числа оборотов винта ко времени испытания. Число оборо-
тов лопастного винта определяют по количеству сигналов. Сигнал
(звонок, загорание лампочки) подается прибором через каждые
двадцать оборотов лопастного винта.
5. По частоте вращения лопастного винта, пользуясь тарировоч-
ным графиком, приведенным в паспорте данного прибора, опреде-
ляют скорость течения воды в данном месте.
Скорость течения можно также определить при помощи по-
плавка. Для этого на исходном берегу реки откладывают расстоя-
ние от 50 до 100 м. По концам участка устанавливают вехи. Затем,
бросив в воду поплавок, засекают время, за которое поплавок про-
плывает отмеренное расстояние. Расстояние (в метрах) между ве-
хами делится на время (в секундах), за которое поплавок проплы-
вет это расстояние.
5.3.4. Порядок взятия проб грунта
донным щупом ГР-69
1. Опустить с плавсредства щуп на дно водной преграды и вда-
вить его в грунт.
2. Поднять щуп и извлечь грунт из заборного стакана.
3. Определить род грунта по табл. 26.
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5.3.5. Порядок измерения крутизны берегов
Порядок измерения крутизны берегов ватерпасовкой
При определении уклонов ватерпасовкой (рис. 35) первую рей-
ку устанавливают у подножья склона, последующие рейки – выше
по склону на расстоянии друг от друга, равном примерно длине
горизонтальной рейки. Затем с помощью горизонтальной рейки,
























Размер зерен до 0,5 мм
Размер зерен от 0,5 до 1 мм
Размер зерен от 1 до 2 мм
Размер зерен больше 2 мм
Во влажном состоянии малопластична; при растира-
нии ощущается преобладание песчаных частиц; скаты-
вание в шнур затруднительно; шарик из влажного грунта
при легком надавливании рассыпается
При растирании ощущается наличие песчаных частиц;
из влажного грунта можно раскатать короткий шнур
диаметром 2–3 мм
Из влажного грунта можно раскатать короткий шнур
диаметром 1–2 мм; шарик из влажного грунта при сдав-
ливании в лепешку трескается по краям
Песчаные частицы при растирании не ощущаются;
из влажного грунта можно раскатать шнур диаметром
менее 1 мм; шарик из влажного грунта при сдавлива-
нии в лепешку не трескается по краям













На основе полученных данных определяют суммарные значе-






























Порядок измерения крутизны берегов
горным компасом ГК-2 (рис. 36):
1. Положить по оси моста на берег рейку длиной 1–3 м и устано-
вить на нее горный компас длинным ребром (не имеющим делений).
2. Нажать и через 1–2 сек. отпустить кнопку арретира отвеса,
и отсчитать значение крутизны по шкале отвеса.
5.3.6. Порядок измерения толщины льда
ледомерной рейкой
1. Пробурить во льду ледобуром лунку и опустить в нее ледо-
мерную рейку упором вниз (рис. 37).
2. Подвести упор под нижнюю поверхность льда и по делению,
совпадающему с верхней поверхностью льда, определить ее толщину.
Для определения толщины чистого льда лунку пробуривают
примерно на половину полной толщины льда и замеряют толщину
мутного льда. По разнице полной толщины льда и толщины мут-
ного льда определяют толщину чистого льда.
Рис. 35. Порядок измерения крутизны берегов ватерпасовкой:
1 – уровень; 2 – рейки; L – горизонтальная проекция длины подъема; Н – расстоя-









































5.3.7. Порядок определения проходимости местности
ручным пенетрометром
1. Поставить пенетрометр вертикально и плавно вдавливать
штангу с паковочником до полного погружения ее в грунт.
2. Извлечь штангу из грунта и снять отсчет глубины ее погру-
жения по верхнему обрезу указателя.
3. Пенетрацию повторить не менее чем в трех точках, отстоя-
щих друг от друга на 0,5–1 м, и по полученным отсчетам вычис-
лить среднее арифметическое значение глубины погружения штан-
ги в грунт.
Рис. 36. Определение уклона с помощью горного компаса:
а – горный компас ГК-2; б – порядок работы; 1 – шкала для измерения азимута;





– отвес для измерения уклона; 7 – корпус; 8 – кнопка фиксации
















Рис. 37. Измерение толщины льда:
1 – снег; 2 – ледомер; 3 – лопата; 4 – снеговой лед; 5 – мутный лед; 6 – прозрачный








4. По номограмме определить возможное количество прохо-
дов машин по одной колее.
5.4. Порядок действий
инженерно-разведывательного дозора
по разведке водной преграды
Ориентировочно предварительную разведывательную инфор-
мацию о водной преграде и прилегающей к ней местности в пред-
лагаемых или указанных районах оборудования переправ получа-
ют в результате изучения топографических карт, географических
описаний, данных водомерных постов и судоходных лоций, а так-
же из разведывательной информации (особенно аэрофотоснимков),
получаемой от непосредственных начальников, вышестоящих шта-
бов и в результате взаимодействия с общевойсковыми разведыва-
тельными органами.
Наиболее полный объем разведывательных данных, необходи-
мых для принятия решения на оборудование и содержание пере-
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правы и организацию выполнения задачи, командир и штаб части
(подразделения) получают от высылаемых ими инженерно-разве-
дывательных дозоров (ИРД).
Разведывательные данные, полученные от ИРД, дополняются
и уточняются во время рекогносцировки района оборудования
переправы.
Состав ИРД (от отделения до взвода) определяют в зависимос-
ти от поставленной задачи, условий и времени на ее выполнение,
наличия сил и средств.
ИРД формируется во главе с офицером из личного состава
штатных разведывательных подразделений, комендантских и пон-
тонных подразделений. В состав ИРД могут включаться также хи-
мики-разведчики (отделение водолазной станции).
ИРД может действовать совместно с подразделениями (группа-
ми) разграждения.
Для сокращения сроков выполнения задач инженерной раз-
ведки ИРД может делиться на 2–4 группы: группа разведки ис-
ходного района для оборудования и содержания переправы и райо-
на заготовки мостовых конструкций, группа разведки исходного
берега и группа разведки водной преграды и противоположного
берега.
ИРД в зависимости от характера выполняемой задачи выдви-
гается в район оборудования переправы совместно с общевойско-
вой разведкой, в составе передовых подразделений переправляю-
щихся войск, за боевыми порядками первых эшелонов наступаю-
щих войск или самостоятельно.
Для сокращения срока готовности переправы ИРД в первую
очередь выполняет те задачи, без которых невозможно начать пере-
праву войск на основных трассах или по мосту. Выбор запасных
трасс и створов, и путей к ним, включая пути маневра, а также вы-
бор района сосредоточения подразделений после свертывания пе-
реправы может выполняться уже после начала функционирования
переправы.
При этом разведка мест оборудования отдельных элементов
переправы, не сдерживающих начало ее функционирования, мо-
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жет осуществляться теми подразделениями (группами), которые
должны их оборудовать (например, места оборудования укрытий
и позиций и др.).
ИРД может действовать на инженерных разведывательных
машинах (ИРМ), а при их отсутствии – на 1–2 плавающих маши-
нах (БРДМ, ПТС, БМП, БТР) или на транспортных машинах с де-
сантной лодкой, оснащенной навесным движительным агрегатом.
В последнем случае ИРД оснащают комплектом средств разведки
водных преград (КРП), 1–2 миноискателями, 2–3 минными и дон-
ными щупами, шанцевым инструментом, приборами ночного виде-
ния, плавательными костюмами и спасательными жилетами, сред-
ствами связи.
Кроме этого, ИРД должен иметь взрывчатые вещества и сред-
ства взрывания, а также комплект указок (вешек) и створных реек
для разметки элементов оборудования переправы.
Все полученные данные инженерной разведки по радио или лич-
но в ходе рекогносцировки докладываются командиру, выславшему
разведку, наносятся на карту масштаба 1 : 25000 – 1 : 50000 или схе-
му, а также карточку инженерной разведки (прил. 3).
На карту (схему) наносят:
– исходный район для оборудования переправы;
– пути в районе оборудования переправы;
– КПП;
– створы основных и запасных трасс и мостов;
– позиции боевого охранения;
– КНП коменданта переправы;
– район посадки первого рейсо-расчета на плавающие транс-
портеры;
– места развертывания речных застав;
– район сосредоточения автомобилей после разгрузки матери-
альной части на воду;
– район сосредоточения после свертывания переправ.
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Вопросы для контроля и самопроверки
1. Расскажите о целях и задачах инженерной разведки водной пре-
грады.
2. На какие группы подразделяются средства ведения инженерной
разведки?
3. Перечислите состав комплекта средств разведки водных преград
КРП.
4. Расскажите о порядке определения ширины водной преграды са-
перным дальномером ДСП-30 и геометрическим способом.
5. Расскажите о порядке определения скорости течения гидромет-
рической вертушкой ГР-21М и при помощи поплавка.
6. Расскажите о задачах и составе оснащения инженерного разведы-
вательного дозора при разведке водной преграды.
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Понтонно-мостовая бригада, батальон, понтонная
рота, взвод, отделение
Понтонно-переправочный батальон
Переправочно-десантный батальон, рота, взвод, от-
деление
Рота плавающих транспортеров, взвод, отделение
Рота переправочно-десантных паромов, взвод, от-
деление
Рота плавающих инженерных машин, взвод, отде-
ление
Береговое отделение






Инженерно-мостостроительная рота, взвод, отде-
ление
П р и л о ж е н и е  1
ОСНОВНЫЕ СОКРАЩЕНИЯ,
ПРИМЕНЯЕМЫЕ В БОЕВЫХ ДОКУМЕНТАХ
1. Соединения, воинские части

















Рота механизированных мостов, взвод, отделение
Инженерный взвод (ложных мостов)
Эвакуационно-спасательный взвод, отделение
Отдельный морской инженерный полк, батальон,
рота
Инженерно-десантная рота
Рота десантно-высадочных средств, взвод











Инженерный наблюдательный пост, инженерный
разведывательный дозор (на вертолете), инженер-









Эвакуационная группа, эвакуационная команда
















Пункт управления бригады (КП – командный пункт)
Пункт управления полка (КП – командный пункт)
Командный (командно-наблюдательный) пункт ба-
тальона: 1 – на месте; 2 – в движении
Командно-наблюдательный пункт командира роты
(взвода)
Район, занимаемый соединением (частью, подразде-
лением) инженерных войск с обозначением ПУ и ука-
занием наименования соединения (части, подразде-
ления), времени и даты занятия района. Планируе-
мый район – пунктирной линией
Походная колонна соединения (части, подразделения)
инженерных войск
Инженерный наблюдательный пост с указанием его
номера (2), принадлежности (5 исбр), времени и даты
начала наблюдения
П р и л о ж е н и е  2
ОСНОВНЫЕ УСЛОВНЫЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ,
ПРИМЕНЯЕМЫЕ В БОЕВЫХ ДОКУМЕНТАХ
Пункты управления, расположение,
передвижение войск, инженерная разведка
№ 2 5 исбр
1 понпб 1/3 оибр
имр впт
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Инженерный пост фотографирования с указанием его
номера (1), принадлежности (8 оибр), времени и даты
начала фотографирования
Инженерный разведывательный дозор с указанием
его номера (1), принадлежности (3 оибр), времени
и даты начала действия или высылки; ИРГ – инже-
нерно-разведывательная группа
Инженерный разведывательный дозор воздушный
с указанием маршрута его полета, номера (1), при-
надлежности (2А), времени и даты действий
№ 1 8 ouбр
ИРД № 1 3 ouбр
ИРД № 1 2А
Переправы и маскировка
Мост на жестких опорах с указанием его типа (Н –
низководный, В – высоководный, П – подводный),
материала (Д – деревянный, К – каменный, М – ме-
таллический, ЖБ – железобетонный), длины (120 м),
ширины (4,2 м) и грузоподъемности (55 т)
Десантная переправа с указанием количества (4),
грузоподъемности (12 т) и типа переправочно-десант-
ных средств (ПТС-2)
Наплавной мост с указанием типа парка (ПМП),
длины моста (120 м), ширины проезжей части (6 м)
и грузоподъемности (60 т)
Паромная переправа с указанием количества паромов
(2, 3), их грузоподъемности (170, 40 т), типа парка
(ПП-2005) или переправочного средства (ПММ-2)
Брод с указанием его глубины (0,9 м), длины (110 м), ши-
рины (15 м), характера грунта дна (П – песчаное, К –
каменистое, И – илистое) и скорости течения (0,5 м/с)
Переправа танков под водой с указанием глубины
(3 м), длины водной преграды (180 м), ширины трассы
(40 м), характера грунта дна (П – песчаное, К – каме-
























Элементы комендантской службы (РЗ – речная заста-
ва, МК – мостовая команда, БК – береговая команда,
СК – спасательная команда)
Комендант переправы (ПКП – помощник коменданта
переправы)
Пост регулирования движения или регулировщик
(К – комендантский пост, КПП – контрольно-про-
пускной пункт, КТП – контрольно-технический пункт,
МК – мостовой караул)
Ложный мост на жестких опорах (другие мосты и пе-
реправы  – соответствующими условными знаками)
Имитация моста радиолокационными средствами,
с указанием типа отражателей (С – «Сфера-ПР») и их
количества (12)
Резервные паромно-мостовые конструкции с указа-
нием типов конструкций (ПМП), длины (120 м), ши-
рины (6 м) и грузоподъемности (60 т) участка моста
из них
Понтонный парк с указанием его типа
Паромно-мостовая машина
Гусеничный плавающий транспортер











(посадки-погрузки войск на ГПТ):
2. РАЙОН СОСРЕДОТОЧЕНИЯ
АВТОМОБИЛЕЙ:





– места для разгрузки материаль-
























Особенности места оборудования переправы, наличие плотин,
дамб, островов, разрушенных мостов, затопленных плавсредств
Наличие местных материалов и плавсредств и возможность
их использования
Начало разведки                                                  Конец разведки
Разведку произвел
(звание, фамилия, подпись)
«          »                            20     г.
П р и л о ж е н и е  3
ЕРНОЙ РАЗВЕДКИ


























– средняя по живому сечению, м/с
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